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turbomotor  de  expcinsión. 

- - - 

Estadio  i«  una  turbina  á  vapor  en  su  aplicación  á  la  propulsión  inariM. 

Las  razones  que  militan  en  favor  de  la  aplicación  do  las  turbi¬ 
nas  de  vapor  d  la  propulsión  de  los  buques  en  general,  y  en  parti¬ 
cular  de  los  más  pequeños  y  veloces,  son  Inen  conocidas  de  los 
estudiosos  en  esta  materia,  y  pueden  reasumirse  brevemente  en  las 
seguientes:  , 

l.“  Regularidad  perfecta  en  la  distribución  de  la  veloci(ted 
-  angular  y  del  trabajo  desarrollado  durante  la  rotación  del  motor, 
Manteniéndose  constantes  dieiios  elementos  en  cada  revolución. 

'2,"  Eliminación  total  de  vibraciones,  choques,  contactos  perju¬ 
diciales,  movimientos  alternativos,  y  esfueí'zos  in’egulares  por 
itómetría  de  masas. 

8.“  Posibilidad  de  emplear  el  vapor  á  presiones  elevadas. 

. ,  4.“  Gran  economía  en  el  coste,  peso  y  volumen. 

6. *  Menor  probabilidad  de  averías;  mayor  facilidirf  de  vlgilftá- 
cia  y  cuidados,  y  más  lento  deterioro  en  servicio  continuado. 

Ventajas  do  índole  termodinámica  por  supresión  do  kw 
mmlWoa  sucesivos  y  alternados  de  calor  entre  el  vapor  y  las  paré- 
dea  díá  cilindro;  y 

7. *  VMitajM  de  índole  militar  marina  por  lo  mayor  utilidad  y 

efieada  de'  prt^ci^  en  «h  órganos  vita^. 


(•)  El  prwente  «rtlcolo  (jne  tomamo»  <Je  )a  ent-knto  JttrMn  Sfaritítna  UaHaR^,  »*  il« 
•ntigna  {vclin;  |)Cfo  a»ii  conviene  4  noestro  ol«j«;U>,  ptietto  «jue  noii  proponemos  reprcMliR-ir 
otros  <iue  tratan  dd  mismo  asunto  y  qoe  «ístán  siicesivammite  retaciona^. 
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Los  dofectos  principales  do  las  turbinas  de  vapor  usadas  actual- 
incnlo.  con  respecto  íí  los  motores  de  tipo  ordinario,  son; 

1. "  Necesidad  do  emplear  muy  elevadas  velocidades  angulares 
para  que  el  rendimiento  económico  resulto  aceptable; 

2. “  (irán  facilidad  ofrecida  al  fluido  motor,  cuando  penetro  on 
el  n])aralo,  de  ])asar  directamente  ó  la  evacuación,  sin  producir 
ningún  trabajo  útil  en  el  úrbol  moto)-;  y 

3. “  Escasa  utilización  del  vapor,  que  atraviesa  los  órganos 
cinomíiticos  do  la  máq)iina,  por  defecto  do  expansión  suficiente. 

Y  como  estos  inconvenientes  presentan  gran  desventaja  en  el 
rendimiento  económico,  son  también  el  niús  grave  obstáculo  que 
puedo  imaginarse  pai*a  la  adopción  de  las  turbinas  do  vapor  en  la 
practica  industrial,  donde  debían  ocupar,  si  se  perfeccionai-an,  el 
lugar  que  hoy  tienen  los  motores  de  tipo  ordinario. 

1-^s  )nuy  cierto  que  tal  desventaja  económica,  os  menos  grave  de 
lo  que  aparece  ú  primei'a  vista;  porque  el  parangón  del  efecto  útil 
se  hace  generalmente  con  máquinas  térmicas  ordinni-ias,  nuevas, 
escogidas  entro  las  más  perfectas,  mantenidas  y  manejadas  con 
especial  atención,  y  en  las  más  favo)*obles  condiciones;  cii-cunstan- 
cias  todas  que  en  la  práctica  difícilmente  llegan  á  i-ealizarse  al 
mismo  tiemíK),  ó  por  lo  menos  no  son  dui-adoras,  especial tnen te  á 
bordo,  donde,  terminado  el  régimen  excepcional  de  pruebas,  incom- 
Ijatible  á  la  larga  con  las  exigencias  del  servicio,  las  máquinas  tér¬ 
micas  ordinarias  decaen  i-ápidamonte,  haciéndose  menos  económi¬ 
cas,  y,  por  lo  tanto,  siempre,  desde  tal  punto  de  vista,  de  igual 
condición  que  un  tnrbomotor  cualquiera. 

Es  también  cierto  que  on  la  Marina  do  guerra,  particularmente 
para  cierta  clase  do  buques,  la  consideración  del  rendimiento  pue¬ 
do  resultar  secundaria,  y,  hechos  los  cálculos,  menos  importante 
que  la  i-oferento  á  la  disminución  de  peso  y  volumen;  pero  siempre  - 
se  presenta  el  inconveniente  de  que  las  turbinas  de  vapor  no  han 
podido,  i>ur  ahora,  vencer,  por  completo  la  desconfianza  de  los  inge¬ 
nieros  navales,  á  pesar  do  las  recientes  y  admirables  tentativas  del  '• 
señor  PaiMua  con  pequeños  buques  jnovidos  |>or  turbomotores  d®'  ' 

su  invención,  ni  so  encuenti’an  todavía  en  condiciones  do  conseguir 
numerosas,  importantes  y  felices  aplicaciones  en  el  campo  indua- 
tria!  do  cualquier  género  que  fuesen. 

Espci-amos  que  lleguen  á  desaparecer  esas  dificultades,  único 
medio  de  que  las  máquinas  mai'inas  puedan  satisfacer  las  continuas 
y  siempre  crecientes  exigencias  de  mayor  velocidad  en  toda  clase 
de  buques  motlernos,  especialmente  en  la  Maiúna  do  guerra,  bus¬ 
cando  el  porfoccionamiento  de  la  turbina  de  vapor  haciéndola  pasar 
por  toda  la  serie  de  ti-ansformaciones  necesarias  hasta  obtener 
resultados  satisfactorios,  concurriendo  con  las  investigaciones  ted- 
i-icas  á  la  mejor  solución  del  problema  y  á  la  más  rápida  consecu¬ 
ción  del  fin  deseado. 

La  '‘preexpansiún»  en  los  motores  Laval  y  la  subdinsión  en 
J^avtions,  constituyen  hasta  ahora  las  tentativas  más  originales  en  el 


cni-aícter,  digámoslo  así,  tcrniodinámico;  pero  oí  resultado  piúctico 
no  pnijeco  sor  muy  apreciable;  se  observa  que  la  principal  y  casi 
exclusiva  pi-eooipación  do  los  innovadores  on  esto  género  do  má¬ 
quinas,  consisto  en  el  perfeccionamiento  do  la  construcción  cinemá¬ 
tica  para  desarrollar  impunemente  enormes  veloc¡dade.s  angulares 
trascendentales,  basta  alcanzar  los  límites  fantásticos  de  30.u(,)0 
revoluciones  por  minuto  en  la  turbina  Lava!. 

Esta  propiedad  característica  y  fundamental  de  todas  las  turbi¬ 
nas  térmicas,  no  es  muy  ventajosa  en  la  aplicación  do  esasanáqui- 
nas  á  la  propulsión  naval,  y  necesitan  atento  y  ospocialísimo  estudio 
las  disposiciones  que  deben  adoptarse  para  evitar  los  inconvenien¬ 
tes  de  varias  clases  tpie  de  ellas  i-esultan. 

Por  ejemplo,  no  os  admitido  que  puedan  dar,  en  general,  i-osul- 
tndos  satisfactorios  las  aplicaciones  directas  de  peqiiei'ias  hélices  dol 
tipo  oi’dinario  sobi-e  el  eje  de  un  tnrbomotor  do  cualquier  clase, 
poi*quo  esos  minúsculos  propulsores  resultan  siempre  muy  dospro- 
poreionndos  con  las  dimensiones  del  buque  que  impulsan,  y,  por 
esta  razón,  no  dan  buen  rendimiento. 

Además,  ya  so  sabe  por  los  experimentos  efectuados  en  Ingla¬ 
terra  con  una  pequeña  hélice  de  dos  alas  y  un  dÍámeti-o  próximo  á 
60  wi»i.  girando  en  un  recipiente  do  agua  caliente  á  100'’  (para  Ja 
más  clara  percepción  del  fenómeno)  6  iluminada  con  nn  reflector 
eléctrico,  que  el  rendimiento  do  cualquiera  hélice,  cuando  su  velo¬ 
cidad  de  i'otación  pasa  de  cierto  límite,  decrece  rápidamente  y  en 
progr^ión  cada  vez  mayor  á  causa  dol  fenómeno  que  origina  la 
acción  centrífuga  del  agua,  llamado  cavitación,  (cavitalion  af  thc 
water)  que  llega  á  su  mayor  desarrollo  á  las  treinta  rail  revolucio¬ 
nes  del  propulsor. 

Se  ha  descubierto  que  á  tal  velocidad  la  liélico  gira  por  oiiteio 
en  una  cavidad  cilindrica,  completamente  vacía,  que  se  forma  on 
el  seno  de  la  masa  fluida. 

El  movimiento  gii-atorio  de  las  alas  no  hace  más  que  lanzar  vio¬ 
lentamente  en  esta  cavidad  salpicaduras  del  líquido,  y  casi  toda  la 
energía  del  órgano  impulsor  so  pierde  en  la  formación  de  la  cavita- 
eipH,  reduciéndose  muchíshno  su  eficacia  propulsora. 

Así  las  cosas,  para  conseguir  un  gran  rendimiento  en  la  aplica- 
cién  de  los.  turbomotores,  jiodrá  convenir  la  adopción  de  ói-ganos 
reductoi'os  del  número  de  revoluciones,  intercalados  enti-e  el  motor 
y  #í  propulsor,  ó  bien  ciertos  órganos  impulsores  de  forma  especial 
y  adaptados  conveniontomonto  al  buque;  poro  siempre  sei-á  muy 
.V  uncial  que  el  estudio  de  la  tui-bina  se  lleve  á  cabo  garantizando 
flO  funcionamiento  bastante  económico  con  no  muy  alta  velocidad 
-  angular. 

No  hay  diuia  que  la  eficiencia  de  un  turbomotor  dependo  total¬ 
mente  ^  inodk>  oe  funcionar  del  fluido  on  el  interior  de  los  órga¬ 
no*;  por  lo  tanto,  conviene  prestar  mucha  atención:  1.®  para  impe- 
■  dir  «el  modo  más  escrupuloso  y  absoluto,  que  el  más  pequeño 
demento  ga^K>%  pase  directamente  á  la  descargo,  sin  que  hubie.io 
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efoetiirido  su  traltajo  en  cualquiera  de  los  drganos  cinemfiticos,  es 
decir,  sin  que  hubiera  cedido  A  éstos  el  tributo  do  su  acción;  2." 
para  utilizar  la  propiedad  característica  de  los  "ases  on  la  facilidad 
de  su  separariiin  molecular,  dividiendo  el  vapor  on  pequeñísimas 
porciones  A  tin  de  (pie  funcionen  independientes;  y  d.‘  para  dar  al 
vaijor  la  máxima  expansión  posible  en  el  interior  del  aparato  y 
poderlo  utilizar  en  "ran  cantidad,  ya  sea  por  efecto  do  las  reaccio¬ 
nes  entro  los  ('«roanos  móviles  y  lijos  del  motor,  ya  {lor  el  impulso 
directo  debido  á  la  velocidad  (íel  mismo,  adquirida  por  las  even¬ 
tuales  expansiones  en  el  vacfo  que  pudieran  resultar  durante  el 
ciclo  do  transformación. 

I'or  eso,  al  aparato  que  se  ha  o.studiado  sobro  la  base  do  las  pro- 
(•edentes  consideraciones  y  do  los  conceptos  fundamentales  que  do 
ellas  se  deducen,  so  lo  díó  el  nombre  de  (urbomofor  de  c.rprtHi((ó«, 
para  evidenciar  su  cualidad  mis  cnractorfslicn,  por  la  cual  se  dife¬ 
rencia  principalmente  de  ios  otiaas  motores  .semejantes  ya  conocidos. 

Por  la  de.scripc¡ón  del  aparato  so  verá  c(5rao  so  ha  constituido 
orgúnicamcnlo,  o.xento  do  los  defectos  fundamentales  que  enuncia- 
mos  i;u  trn  pnncipiu;  y  oespuvo,  jn>r  ios  ■  uaiirtacios  uo  lus  prueous 
practicadas  en  una  embarcación,  so  tendrá  una  idea  do  como  se  han 
conseguido  lo.s  linos  propuestos. 

♦ 

El  lurbomotor  do  expansión,  representado  on  la  lámina  corres¬ 
pondiente,  capaz  do  desarrollar  pr(5ximamenlo  la  fuerza  de  12 
caballos  á  la  presión  de  8  ó  más  atmósferas,  consta  do  tres  partos 
e.senciales  y  distintas:  el  distribuidor  A  B  y  los  dos  conos  de  expan¬ 
sión  C  y  C '. 

El  iiuído  motor,  describiendo  sumaria  y  embrionalmento  el 
modo  do  funcionar  del  aparato,  entra  por  el  tubo  a  (figs,  l  y  2)  en 
el  recipiente  do  forma  anular  representado  en  la  figura  2  en  mayor 
escala;  salo  i>or  los  huecos  ovales  6  y  h'  (fuj.  2)  atraviesa  las  turbi¬ 
nas  c  c  fl'iij.  í)  acciona  on  los  paros  de  ruedas  altoriiativamonte 
móviles  y  fijas  d  d,  cc,fj,  y  y,  h  h  en  el  sentido  do  las  flechas,  y  salo 
por  los  comí  netos  K  K'. 

Expuesta  esta  idea  general  croemos  que  será  bastante  clara  la 
descripción  siguiente,  detallando  todas  sus  partes: 

El  distribuidor  A  B,  consisto  esencialmente  en  un  dopdrito  do 
forma  anular  que  recibo  directamente  el  vapor  de  la  caldera  por  el 
tubo  a,  y  del  cual  sale  á  derecha  6  izquierda,  convenientemente 
dirigido,  mediante  tros  tubitos  oblicuos  »,  y  otros  tres  análogos  a' 
S  y  d.j  ^ 

(Jada  uno  de  éstos  (que  llamaremos  desde  ahora  paro  mayor 
brevedad  «agujeros»)  puedo  estar  más  ó  menos  abierto  ó  compieta- 
monto  cerrado,  por  medio  do  una  valvulita  ¡i  f/iy.  manejada  d^de 
el  exterior  con  un  volante  7,  cuyo  eje  roscado  pasa  por  tin  prensa- 
estopas  colocado  on  la  parte  externa  dol  distribuidor. 

Cada  agujero  tiene  su  prensa-estopas  y  la  válvula  oorrespon- 
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diente  para  regular  el  vapor,  proporcionado  á  las  diferentes  veloci¬ 
dades  de  la  máquina. 

Las  dos  series  do  agujeros  j  y  i',  ó  on  otros  término.s,  los  agu¬ 
jeros  de  la  derecha  y  los  do  la  izquierda,  más  ó  menos  ahiorios, 
funcionan  separados  ó  al  raiismo  tiempo,  según  que  el  motoi  nece¬ 
site  ó  no  la  inversión  dol  movimiento. 

Tal  propiedad,  en  las  aplicacione.s  á  la  propulsión  marina, 
lK)drá  convenir  según  la  clase  do  propulsor  y  de  la  manera  como  .s(> 
coloque  en  el  buque,  ó  en  oí  turbomotor. 

Dejando  por  ahora  esta  circunstancia,  para  mayor  facilidad  en 
la  descripcí(5n  del  aparato,  sui>ondromc)s,  como  ejemplo,  (|ue  el 
turbomotor  no  debo  tener  la  particularidad  del  doblo  movimiento; 
después  veremos  las  modificaciones  que  sufre  en  la  hipótesis  del 
movimiento  en  ambos  sentidos. 

El  A'aixir  que,  como  hemos  dicho,  se  rocoje  en  el  distribuidor 
A  B,  sale  por  la  doble  serio  do  agujeros  a  y  a',  los  cuales  estarán 
todos,  ó  parto  do  ellos,  abiertos  de  cierto  modo,  según  que  el  luotor 
deba  desarrollar  toda  su  potencia  ó  una  fracción  de  ella. 

vUn  vSu  ulspOslClOnf  üí  Víipor  a  ÜCruuii.l  U  ]Zc|Utf;iiin  C'TT 

los  conos  do  expansión  CC'  para  realizar  el  trabajo  dí(  la  transfor¬ 
mación  do  su  fuerza  viva  sobre  el  eje  motor  dol  aparato. 

En  cada  uno  de  los  conos  de  expansión,  de  un  lado  y  otro,  el 
primer  órgano  cinemático  que  encuentra  el  Huido  motor,  y  que 
está  obligado  á  atravesarlo,  (esparciéndose  on  una  zona  circular  y 
modificando  o¡>ortunamonto  su  dirección  primitiva)  es  la  turbina  c. 

Esta  una  rueda  pequeña  de  paletas  curA'as,  como  indi(;a  deta¬ 
lladamente  la  figura  5,  provista  de  pequeñas  canales  abiertas  y 
ensanchadas  del  lado  que  correspondo  á  la  entrada  del  vapor. 

hn  sección  de  salida  en  cada  turbina,  so  calcula  de  manera  que 
el  fluido  motor  paso  por  ella  con  una  presión  medía  próximamen¬ 
te,  ó  por  mejor  decir,  con  una  velocidad  correspondiente  á  esto 
primer  ^Ito  de  presión. 

Toda  la  energía  inicial  del  vapor,  que  oven  tu  al  mente  corro  entre 
ol  anillo  periférico  externo  do  la  turbina  y  la  cubierta  dol  inolor,  y 
la  que  resta  del  vapor  que  solo,  ya  utilizado  en  parto,  por  las  cana- 
des,  debe  pasar  sucesivamente  al  eje  motor,  mediante  oí  mu  traste 
(v£Üga  la  oxpreMón  ino.xacta  pero  muy  propia)  entre  In  serio  com¬ 
binada  de  las  ruedas  do  paletas  fijas  con  las  do  paletas  móviles, 
como  se  ve  en  la  figura  1,  y  dibujadas  con  más  detalles  on  la  figura 
41  que  representa,  como  ejemplo,  el  primor  par. 

La  dirección  do  las  canales  correspondientes  ú  cada  iiar  de  rue¬ 
das,  fija  y  móvil,  deben  formar  entro  sí,  como  indica  la  figura,  un 
áimulo  dé  cerca  de  ÍKI*. 

Las  i^ucdas  fijas  deben  sor  de  grueso  próximamente  doblo  que 
las  móviles.  Estas,  á  su  vez,  deben  tener  las  palas  do  111  a  ñora  que 
«n  las  canales  interpuestos  resulte  una  forma  convoniontomento 
atHCrto  á  la  entrada  dol  vapor. 

P  jUG^  entro  las  dos  ruedas  do  un  mismo  par,  debo  ser  el 
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mínimo  posiblo:  y  por  ol  contrario,  el  (¡no  media  entro  dos  paros 
consecutivos,  conviene  hacerlo  mayor  para  formar  una  especio  tío 
pequeño  roce[>tor  intermedio, 

El  mimoro  de  paletas  y  su  radio,  aumentan  gradualmente  en  las 
ruedas  fijes  y  móviles  al  irse  separando  do  la  turbina,  do  modo  que 
la  sección  de  salida  de  la  rueda  móvil  li,  resulto  próximainonto 
cuádruple  do  la  sección  de  la  primera  rueda  fija  d. 

De  e.stu  modo,  so  comprendo  que  ol  vai)or  salga  do  los  órganos 
ciiiemúlicüs  del  aparato  ni  tubo  do  descarga  con  una  presión  algo 
superior  á  la  do  la  atmósfera  ó  del  condensador,  y  con  una  voloci- 
datl  no  muy  pronunciadn,  puesto  que  la  ha  perdido,  como  la  presión, 
en  los  sucesivos  j)asos  de  la  turbina  y  la  tioblo  serio  do  ruedas  do  pale¬ 
tas,  í)UO  son  los  órganos  destinados  á  consumir  la  mayor  cantidad. 

La  simple  inspección  do  las  íigiiras  i  y  2,  basta  [jara  conocer 
(pie  In  forma  cónica  do  las  cubiertas  O  y  C',  además  do  favorecer  la 
expansión,  hace  que,  mediantoda  interior  dis[K>sici(5n  escalonada, 
no  se  produzcan  pórdidas  do  vapor  al  pasar  di  recta  monto  de  los 
agujeros  2  j  'á  los  tubos  de  descarga  KK';  siendo,  por  efecto  del 
desnivel  formado  entro  uno  .y  otro  par  de  ruedas,  recogido  del 
Bogumio  el  vapor  que  pudiera  accidentalmente  pasar  al  primero  y 
asi  sncosivnmento. 

Sobro  el  eje  motor  X  V  ((it/.  1.)  del  mecanismo,  so  colocan  las 
turbinas  y  las  modas  móviles.  En  la  parto  interior  do  los  conos  van 
puestas  rígidamente  las  ruedas  lijas  diWdiclas  en  dos  mitades  para 
comodidad  do  su  montaje. 

El  eje  motor  pap  libremoiUo  por  ol  interior  del  depósito  anular 
(pie  constituyo  ol  distribuidor  y  va  adolgazáiidoso  Imcia  sus  extro* 
^inos;  atraviesa  las  cubiertas  I)  D'  de  los  conos  do  expansión,  impi¬ 
diendo  las  fugas  de  vapor  los  dos  anillos  l  móviles  sobre  el  ole  y 
oprimidos  por  el  fluido  contra  los  resaltes  interiores  da  las  cubiertas 
ni.  diclio  ojo  va  sostenido  en  sus  extremidades,  por  los  cojinetes  E  E' 
que  están  apoyados  en  soportes  D  y  D'  aplicados  en  dicims  cubiertas. 

Estos  cojinetes  provistos  do  lui)ncador  automático,  deben  tener 
broncos  lisos,  con  estrías  circulares  lionas  de  esferillas  do  ros®- 
mionto,  ó  como  resulto  más  convonionlo  en  la  práctica, 
r.  descansa  sobro  una  plataforma  rectangular 

I'  1’  dividida  ou  dos  partes  para  ajusüirso  exactamente  en  la  nlaea 
de  fuiulación  G. 


Las  cubiertas  CC' son,  i>or  necesidad  do  construcción,  dodoi 
piezas  como  las  ruedas  «jas,  y  munidas  dol  modo  indicado  en  las 
figura.s  1  y  b. 

La  lubricación  do  los  cojinetes  E  E*  debo  ser  abundante  y  con- 
tinua,  para  permitir  una  rapidez  muy  grande  al  eje  motor:  veíocl^ 
(juo  llega  á  miles  do  revoluciones  por  minuto. 

El  aparato  puedo  construirse  con  cualquier  mete]  susoeptlble  dt 
sor  fundido  y  trabajado  al  torno,  y  su  construcción  no  ofrece  nin< 
gima  dilicultad;  como  tamiKwo  ninguna  recomendación  osuecial  at 
necesita  para  ponerlo  en  acción,  á  excepción  de  que  debe  empl«im 
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vapor  seco,  si  es  posiblo  rocnlontado,  y  que  conviene  cubrir  ol  niotof 
con  una  gruesa  tela  refractaria. 

En  el  caso  do  que  ol  turbomotor  so  haya  proyectado  con  inver¬ 
sión  do  movimiento,  las  diferencias  que  presenta  ron  ol  anterior, 
son  las  siguientes: 

1. ®  I.di3  dos  series  do  agujeros  a  a',  deben  funcionar  siempre  sojia- 
Ú'adnmonto  las  unas  do  las  otras,  llevando  entro  sí  mnrclm  inversa. 

2. ®  La  dirección  de  las  palas  do  todas  las  ruedas  do  un  Indo,  ilobo 
sor  idóntica  á  las  de!  lado  opuesto  y  no  simétrica  como  en  ol  motor 
.sin  inversión. 

3. "  El  paso  del  ojo  motor  por  el  anillo  del  distriibiiidor  debo  oslar 
bien  ajustado,  para  impedir  las  fugas  do  vapor,  é  ir  provisto  do 
anillos  estancos. 

Por  lo  demás,  son  semejantes  amiias  disposiciones. 

El  número  do  rovoUicionos  es  siempre  do  principal  importancia. 

La  velocidad  angular  en  o!  turbomotor,  para  una  nbci  tura  deter¬ 
minada  en  ia  válvula  do  admisión,  os  casi  iudependiodr  del  consunio 
do  vapor,  mientras  que  en  las. máquinas  de  tipo  ordinario,  e.s  direc¬ 
tamente  proporcional. 

En  ol  turbomotor,  ol  número  de  rovolucioncB  dependo  csoucial- 
‘  monto  del  valor  do  la  rosislencin  periférica  que  dobo  vencerse  y  do 
¡a  presión  de!  vapor  que  lo  hace  funcionar:  por  lo  tanto,  os  preciso 
nuinentar  aquel  elemento,  para  que,  quedando  casi  constante  ol 
consumo  do  vai>or,  resulto  máxima  la  olicioncia  del  aparato. 

Dobo  entenderse  iwr  tiúmeio  de  revotiieio)n\<  ol  más 

elevado  que  sen  posible,  corrospondiondó  á  las  condiciones  dol 
trabajo  que  debe  dosaiToUar,  y  con  la  garantía  do  un  regular  y 
seguro  funcionamiento  en  los  diferentes  órganos  del  motor. 

Por  ejemplo;  en  ol  que  hemos  descrito  so  obtuvo  el  mejor  rendi¬ 
miento  con  ia  velocidad  próxininmento  do  cinco  mil  revoluciones 
por  minuto,  axln  cuando  liubiera  i>odido  impunomonto  alcanzarla 
mayor;  j>ero  ya  veremos  qjor  los  cxjxerimentos  tíñalos,  que  serán 
objeto  de  otro  artículo,  en  qué  medida  está  la  conveniencia  i>ara 
poder  utilizar  la  fuerza  elástica  dol  vapor. 

Principalmente,  por  esa  propiedad  característica,  es  do  siqioner 
qué  el  turbomotor  esté  ilamado  á  prodijcir,  do  un  mo<lo  osjjecinl, 
muy  útiles  resultados  en  aquellas  aplicaciones  industriales  que 
necesitan  un  aparato  dotado  do  mucha  velocidad  giratoria,  funcio- 
mmdo  con  inoviiuionto  do  gran  regularidad;  y  j)or  las  razones 
.  etnhidas  on  un  principio,  es  jiosiblo  que  la  [iropulsión  de  los  buquc.s 
.pueda  también  emplearlo  con  notables  ventajas. 

Solamente  la  oxporioncia  i>odrá  conflrmar  estas  esperanzas;  lo.s 
pequeños  resultados  obtenidos  hasta  aliora  no  son  despreciables. 

'  Vordaderamonto,  aparto  do  la  excesiva  rapidez  giratoria  porju- 
'  dicial,  como  hornos  visto,  al  buen  timcionainiento  do  ios  propulsores 
hoiizoidales  do  tipo  común,  pero  quo  pueden  iitüizarso  on  cierta 
fortna,  so  hn  notodo  ejuo  ol  turbomotor  tioiio  la  singular  facilitad  cío 
Captarse  CSoUmontc^  tía  disminuir  su  eUcacia  y  sin  turbar  el  propio 
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(‘(jiulibiio  teiiiiodinámico,  íi  Ins  exigencias  dol  propulsor,  muy 
variables  en  la  diferente  marcha  de  los  buques  y  en  grado  super¬ 
lativo  en  los  de  la  Marina  militar. 

Xinguno  desconoce,  aún  cuando  no  se  haya  ocupado  extensa¬ 
mente  tio  la  Mecánica  naval,  que  os  imposible  el  proyecto  do  una 
máquina  do  cilindro  de  tipo  ordinario  quo  funciono  regular  y 
oconómicamonle  con  todas  las  velocidades  que  puedo  reclamar  el 
servicio  fie-HU-biique^e^orra;  os  decir,  una-máquina  quedenga 
el  mismo  efecto  útil,  y  presente  Las  mismas  garantías  do  buen  andar 
desarrollando  cierta  potencia  ú  otra  diez  voces  mayor  ó  diez  voces 
menor,  según  las  circunstancias 

En  la  práctica  sucede  quo  el  aparato  motor  de  un  buque  apenas 
flesarrolla  su  máxima  potencia  una  vez  en  las  pruebas;  uo  volviendo 
ú  conseguirla  despuós,  y  alojándose  más  do  olla  al  transcurrir  el 
tiempo. 

Por  necesidades  de  otro  género,  se  camina  frecuentemente  des¬ 
pacio;  poro  este  andar  no  resulta  económico,  habiéndose  calculado 
el  equilibrio  termodinámico  para  el  desarrollo  de  una  potencia 
mucho  mayor. 

Rien  saben  los  maquinistas  cuan  difícil  es  obtener,  en  caaos 
especiales,  el  aumento  de  una  sola  revolución  por  minuto,  y  qué 
gasto  de  vai>or  y  movimientos  de  distribución  son  necesarios  para 
conseguir  oso  resultado  tan  poco  aparente. 

Con  un  turbomotor,  todos  estos  inconvenientes  prácticos  (tanto 
más  importantes  cuanto  que  acusan  el  servicio  interno,  cotidiano  y 
efectivo  dol  buque  en  tiem))o  de  jiaz  y  perjudican  los  principales 
factores  do  su  ellcioncía  militar  en  tiempo  do  guerra)  desaparecen 
tio  un  solo  golj)o. 

Con  un  turbomotor  cualquiera,  para  pasar  do  cierta  velocidad  á 
otra  doblo  ó  dos  veces  menor,  no  se  necesita  más  que  regularizar 
oportunamente  el  número  de  revoluciones.  La  potencia  se  duplica 
espontáneamente  con  la  misma  facilidad  que  disininuirá  en  caso 
contrario. 

El  problema,  al  parecer  insoluble,  se  hace  no  sólo  posible  sino 
que  tiene  diferentes  soluciones,  con  la  facilidad  do  accionar  sobre 
los  órganos  intermedios  (como  los  quo  ahora  se  usan)  entre  el  motor 
y  el  propulsor,  ó  sencillamente  en  la  afluencia  do  vapor  ó  en  la  pre- 
siüii  do  la  caldera,  sin  temor  do  impedir  sensiblomcnto  el  buen  ren¬ 
dimiento  económico  del  aparato  y  la  perfecta  regularidad  de  su 
funcionamiento  y  régimen  térmico. 

De  qué  manera  y  en  qué  medida  las  experiencias  prácticas  han 
podido  hasta  ahora  confirmar  la  exactitud  de  los  principios  y  cui¬ 
dados  en  el  funcionamiento  del  turbomotor  del  cual  nos  hemos 
ocupado,  podrá  saberse  cuando  se  conozcan  loa  resultados  do  las 
pruebas  efectuadas  en  el  Arsenal  de  Spezía.  "  . 

B.  Feppcti. 

Uiteatera  IMT«1, 


mmmi  en  u  iubeiiia  de  los  buques 

• - -  - - 

Exactamonto  pesados  y  limpios,  so  tomaron  trozos  de  iitorro, 
cobre,  bronco  y  zinc,  de  los  cuales  unos  so  .sumergieron  complela- 
mentc  on  aeoit4‘  do  oliva  fuertemente  ácidoj  y  otros  en  ácido  oléico 
crudo.  Al  final  tío  tres  semanas  so  observó  que  loa  metale.s  iiabíaii 
perdido  muy  poco  de  su  limpie.ia  y  una  cantidad  insigniflcanto  de 
peso;  y  aunque  el  aceite  fué  calentado  do  70‘  á  80'' c.,  durante  varios 
días,  el  metal  no  ha  sido  atacado;  poro  después  de  haber  sumergi¬ 
do  el  metal  on  aceito  acidulado  completamente  omiilsionaílo  etm 
aire,  y  especialmente  con  agua,  la  corrosión  so  estableció  tic  un 
modo  repentino  y  rápido.  Donuth  concluye  do  estos  oxporimontos, 
quo  la  acción  corrosiva  en  metales  lubricados  con  aceites  quo  con¬ 
tienen  ácidos  grasos  libres,  dependo  en  gran  parto  do  la  extensión 
do  la  superficie  del  lubricante  que  queda  on  contacto  con  el  oxíge¬ 
no  del  aire  atmosférico  y  también  dol  agua  que  so  mezcla  a!  aceite 
jior  condensación  ú  otro  medio. 

lios  resultados  do  algunos  análisis  verificados  por  Ardibiiil  son 
también  instructivos.  Tomó  cuatro  muestras  de  grasas  usadas  en  lo.s 
ferrocarriles,  compuestas  do  la  misma  proporción  de^sebo,  aceite 
de  palma,  jabón  y  agua,  que  contenían  0,1,  1,4,  l,G  y  4  respecii- 
vainento,  do  ácidos  grasos  on  libertad,  iambiéutonió  una  muestra 
do  aceito  de  palma  libre  do  agua,  y  muy  ácido,  quo  contenía  lui 
72,2  •/,  do  .ácido  pálmico  libro.  En  cada  una  do  C3ta.s  cinco  muo.s- 
tras,  se  colocaron  dos  tiras  do  acoro  períoctamenlo  limpias  y  des¬ 
pués  do  un  intervalo  de  cuatro  meses,  so  sacaron;  limpia.s  tle  nuevo 
y  examinadas,  se  obtuvieron  los  resultados  siguientes; 
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i  iíttrvá. 

Urasa  ndin.  l 
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1,0 

»  »  •> 

•1,(1 

A«!Íte  de  jjalran. 

72,2 

j  Aiuba.t  iiraA  liiniutu.  ¡ 

i  ü  » 

I  rúa  tira  liiiiliia  y  la  otra  wii  mía  mamila 
i  (iroínmlaniento  eorroiila. 
i  AinliSH  tiraü  con  un  l.ailü  muy  corroiilo. 
i  Aiiilja.'i  tira*  siiiiplomente  aiauclindim  y  uu 
corn>iií.T*.  i 


Si  sólo  los  ácidtK  grasos  libres  alocasen  el  acoro,  las  tira»  do 
esto  metal  quo  estaban  sumergidas  on  el  aceite  do  palma  tan  acid  i- 
lado,  liabrían  sido  las  más  atacadas,  en  lugar  do  haber  sido  ímúj- 
monto  apenas  manchadas;  mientras  que  las  nras 
grasa  quo  contenía  únicamente  un  4  /.  de  ácidos 
róodel  todoutaradas,  indudabloinontc,  por  la  presencia  del  a„ua, 
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lo  que  doimiostra  que  la  gi*asa  más  Acida  de  las  cuatro  ora  la  más 
corrosiva. 

En  la  Marina  mercante  rusa,  los  tubos  de  los  condonsatloros 
están  espocialmonte  Ubres  do  corrosiones.  Sólo  un  buquo,  ol  Kasa», 
al  queso  lo  cambiaron  seis  tubos,  ha  sufrido  desperfectos  en  esto 
sentido.  Cada  IuIk)  tenía  una  pequeña  perforación  como  do  cerca 
<lel  medio  de  la  longitud  del  tubo;  perforación  causada  por  una 
corrosión  que  comenzaba  de.sde  el  interior,  ó  sea  desdo  el  lado  del 
agua  del  inai',  y  era  exactamente  igual  á  la  que  so  había  producido 
en  los  buques  ingleses.  También  algunos  do  estos  grandes  vapores 
y  los  americanos,  han  sufrido  grandes  perjuicios  en  sus  condensa¬ 
dores  por  esta  caiusa,  la  cual  se  presenta  con  mayor  frecuencia  en 
buques  talos  como  vapores  de  ruedas,  ramolcadorcs  y  otros,  cons¬ 
truidos  para  navegar  en  ríos  de  agua  dulce  ó  en  estuarios. 

Los  ingenieros  se  encontraron  perplejo.s  para  indicar  la  causa 
de  las  continuas  y  misteriosas  corrosiones  de  los  tubos  do  los  con¬ 
densadores  y  como  indudablemente  alguna  debía  existir,  la  hicieron 
recaer  sobre  las  corrientes  eléctricas  destinadas  al  alumbrado,  por 
lo  cual  muchos  buques  emplean  doble  conductor  para  tratar  de 
evitar  ol  mal,  aunque  sin  resultado.  Be  los  muchos  casos  dedicados 
á  practicar  una  seria  investigación  uno  solo  podi*ü  ilustrarnos  sobro 
las  variadas  y  curiosas  causas  do  la  corrosión. 

Un  vapor  del  Canal  con  instalación  eléctrica  de  un  solo  conduc¬ 
tor,  al  año  próximamente  do  prestar  servicio,  tuvo  repentinamente 
averías  en  sus  condensadores,  do  tal  importancia,  que  se  hizo  nece¬ 
sario  renovar  todos  los  tubos.  Los  ingenieros  achacaron  el  mal  ú  la 
luz  eléctrica,  lo  que  apena.s  podía  sor  aceptable,  y  también  á  la  ma¬ 
nufactura  de  los  tubos,  cuya  casa  proveedora  aceptó  la  responsabi¬ 
lidad  y  los  cambió  por  tubos  nuevos  libres  de  preeio. 

También  á  un  vapor  do  ruedas  sin  instalación  eléctrica,  después  ' 
do  veinte  años  do  servicio  sin  sufrir  averías  en  sus  condensadores, 

80  lo  desarrollaron  corrosiones  repentinamente.  Verificando  las 
averiguaciones  del  caso,  so  encontró  que  estos  dos  buques  liabíati 
estado  fondeados  seis  semanas  en  cierta  parto  de  un  rio  que  no  ora 
famoso  por  su  pureza  y  averiguaciones  posteriores  dejaron  perfec¬ 
tamente  establecido  el  hecho  de  haberse  encontrado  estas  aguas ' 
encerradas  en  uno  de  los  colectores  principales  do  achique,  los 
cuales  también  servían  do  descarga  ú  varias  tuberías  galvanizadois  - 
que  conducían  y  descargaban  varios  ácidos  que  eran  los  causante  .• 
do  las  roturas  de  los  tubos  del  condensador. 

Un  razón  por  la  cual  muchos  ingenieros  hacen  la  suposición  do 
los  efectos  nocivos,  para  la  tubería  que  tiene  una  corriente  que 
atraviese  ol  casco  do  un  buque,  es  debida  al  hecho  do  que  eflós 
confunden  los  efectos  del  paso  de  una  corriente  eléctrica  á  través 
de  un  líquido,  con  los  efectos  de  una  corriente  que  atraviesa  un  ' 
buen  conductor  metálico.  La  acción  electrolítica  ó  galvánica  sólo  - 
tiene  lugar  cuando  una  corriente  eléctrica  pasa  6  cruza  á  través  de 
una  solución  líquida,  mientras  que  en  el  caso  de  un  buen  conductor 
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metálico  como  el  cobro,  ol  hierro  ó  ol  acero,  no  so  conoce  que  haya 
deterioro  ó  acción  química  en  ellos  porque  los  atravieso  una  co¬ 
rriente  eléctrica. 


Sionipro  que  una  solución  líquida  os  descompuesta  por  una 
corriente,  los  elementos  que  quedan  en  libertad  tienen  tendencia  á 
reunirse,  tendencia  que  so  llama  afinidad  qnimka.  Así,  cuando  el 
sulfato  do  zinc  (Z  h  S  O,)  se  divido  en  Z  «  y  S  0„  el  zinc  tiendo  á 
disolverse  en  Ih  solución  por  razón  de  su  afinidad  con  el  oxígeno  y 
con  ol  ácido  sulfúrico;  pero  ol  zinc  al  disolverse  en  el  ácido  sulfúri¬ 
co,  determina  una  fuerza  electromotriz  bien  conocida,  y  para  di.so]- 
verso  esto  zinc  en  ol  mismo  ácido,  roíiiiiore  otra  fuerza  igual  y  de 
sentido  contrario  á  la  prítuora:  además,  cuando  se  descompone  agua 
acidulada  en  un  voltámetro,  el  oxígeno  y  el  hidrógeno  que  so 
habían  separado,  tienden  á  roiinirso  con  una  fuerza  electromotriz 
do  sentido  contrario  no  menor  de  1,47  volLs;  y,  puesto  que  la  afini¬ 
dad  del  hidrógeno  por  el  oxígeno,  os  representada  por  una  fuerza 
electromotriz  igual  á  1,47  volts,  está  muy  claro  que  una  corriente 
de  una  fuerza  electromotriz  menor  que  1,47  volts,  no  podrá  des¬ 
componer  el  agua. 

Si  á  una  corriente  eléctrica  se  le  presentan  distintos  caminos, 
siempre  elige  el  de  menor  resistencia,  y  como  los  metales  son  mu¬ 
cho  mejores  conductores  que  las  soluciones  líquidas,  no  es  muy 
seguro  que  el  líquido  contenido  en  una  tubería  conduzca  la  sufi¬ 
ciente  corriente  para  descomponerse,  si  no  so  encuentra  en  coiuli- 
cionos  extraordinarias. 

Ün  ejemplo  de  una  do  estas  condiciones  extraordinarias  no 
earece  do  interés.  Si  so  toma  una  tubería  metálico  que  esté  coniple- 
.  tomento  desligada  del  casco  y  se  usa  como  conductor  uniéndolo  en 
-  cualquiera  parte  uno  de  los  cables  ó  alambres  de  una  lámpara  cléc- 
. trica,  y  en  seguida  se  corta  ol  circuito  en  una  de  las  uniones  de  la 
‘  tubería  interponiendo  materias  aisladoras  entro  los  platillos  y  los 
pernos,  so  obtiene  una  combinación  en  la  cual  la  acción  olectroliii- 
ea  se  establece  on  el  acto,  (fiy.  7) 

y  '  La  corrosión  do  las  tuberias  situadas  en  las  calles  do  las  eluda- 
■.C  con  tranvías  eléctricos,  es  causada  [>or  una  derivación  do  la 
¿  ;  corriente  que  abandona  el  rail  conductor  y  cruza  á  través  do  In 
"  tierra  (que  cuando  está  luuneda  es  un  conductor  débil)  hacía  las 
■  '  tuberías  próximas.  La  acción  electrolítica  tiene  Jugar  en  los  puntos 
de"  contacto  de  la  tierra  con  la  tubería  y  la  corrosión  comienza  por 
la  superficie  exterior.  So  ha  encontrado  que  estas  derivaciones  pro- 
,  .venían  do  una  sección  insuficiente  de  los  conductores  para  el  * 
retorno  de  la  corriente  á  la  estación  do  partido,  habiéndose  tomado 
las  precauciones  necesarias  en  estos  cables  y  también  para  vigilar 
que  la  fuerza  electromotriz  existente  entro  los  rails  conductores  y 
las  tuberías  próximas,  no  pose  de  ciertos  límites  con  resultados  que 
’rara  vez  se  pueden  apreciar. 

-f^ata  tomar  nota  de  fai  extensión  do  los  deterioros  en  los  buques 
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(t(>  doble  oonduotor  y  otros,  so  linn  visitado  varios  buques  y  com¬ 
pañías  que  tenían  su  instalación  olóclricn  del  modo  siguiente: 

(’on  doblo  conductor,  lodos  los  buques  del  (Sobierno  británico 
y  los  do  la  compañía  ja|ionosa  -^Xippon  Yuson». 

Algunos  buques  con  doblo  conductor  y  otros  con  uno  sólo,  en 
las  siguientes  com|iañías:  tC'imard  Stoaiuship  Company»,  cQrient 
Bteamship  (’ompany  > ,  'American  Liiie»,  ']íod  Star  Lino»,  «London 
and  SoutliAVcslcrn  Raihvay  Steamors»,  'Brighton  and  South 
C'oast  Sloatner»,  «Cdnsgow  and  South  Western  Raihvay  Steamer», 
rC'aledonian  Raihvay  Steamor’  y  'Brislish  India  Steamship  Com- 
pnny's  Steamor». 

De  conductor  sencillo:  Peninsular  and  Oriental  Company. 

Donde  no  había  deterioros  en  la  tubería,  ora  muy  frecuento 
encomi  ar  corroídos  los  tubos  do  los  condensadores;  y  esto  no  sólo 
en  los  Inuiues  de  conductor  sencillo,  sino  también  en  los  de  doble 
conductor. 

Algunas  voces  varias  compañías  lian  adoptado  el  doble  conduc¬ 
tor  con  la  esiieiTinza  do  que  terminarían  las  averías  do  los  conden¬ 
sadores,  pero  en  uno  ó  dos  casos  dió  la  coincidencia  do  que  el 
buque  reformado,  continuase  en  peores  circunstancias  que  antes. 
Pna  gran  compañía  do  remolcadores,  que  no  usaba  en  sus  buques 
la  electricidad  bajo  ninguna  forma,  fué  pnrticularnionto  afectada 
en  este  sentido,  por  lo  que  puedo  asegui'arso  que  estas  averías,  son 
sólo  debidas á  las  impurezas  del  agua  do  circulación  y  no  á  la  rali- 
dad  del  metal  empleado  en  la  confección  de  los  tubos. 

En  análisi.s  que  so  han  hecho  de  las  sales  adheridas  á  las  partes 
corroídas,  so  han  encontrado  siompi'c  oxígeno  y  cloruros  do  metal 
que  comjionían  los  tubos;  demostrando  que  el  agento  corrosivo  es 
el  cloro  que  debo  quedar  en  libertad  del  agua  salada,  por  medio  de 
una  acción  galvánica.  También  se  han  encontrado  pequeñas  partí¬ 
culas  do  óxido  do  hierro  y  de  materias  carbonizadas  encerradas  en 
las  picaduras,  las  cuales  en  presencia  del  agua  y  del  metal  de  loa 
tubos,  pueden  originar  una  acción  galvánica  suficiente  para  dejar 
cloro  en  libertad,  que  ataque  el  metal  en  el  mismo  punto  en  que  se 
desprende.  Igualmente  se  ha  encontrado  que  la  corrosión,  es  rau- 
cho  más  importante  en  las  partes  bajas  de  la  superficie  interior  de 
los  tubos  y  al  centro,  ó  sea  en  las  partes  donde  so  acumulan  estas 
partículas  do  materias  extrañas  cuando  el  agua  está  en  reposo' 
Jxu’quo  no  trabaja  el  condensador;  (*)  la  corrosión  oy  también  más 
intonsa  en  las  partos  donde  el  va[K)r  descarga  más  directamente 
sobro  los  tubos,  i>orquo  ol  oxígeno  colocado  en  estado  naciente  por 
el  calor  que  transmiten  los  tubos  al  agua,  ataca  á  éstoe  inmediata¬ 
mente. 

♦ 

(’  i  J. o  cual  inilica  voDVFndrfn  instalar  l«i3  (.'oniieusadori.'í  TitrticaJiaMiti;  iUmiiídu- - 
yriulfi  ia  lunKÍtiiil  <lt!  Idm  n<-tuale3  i  au  mitail  ú  máa  |>ara  |M.‘riuUtr  el  deMt^ne  por  uno  de  sos 
Í.mUíS,  rt  liarles  otra  il¡K|x>.s¡riAn,  fo  cual  crtinria  las  {^rroaioiius  y  se  ]KidrfO  áMpriwir  el  eoo- 
ilensailor  auxiliar. — .V.  dcl  T. 
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Por  consocnoncia,  las  precauciones  que  deben  tomarse  para 
evitar  las  corrosiones  do  los  tubos  do  los  condensadores,  pueden 
sor  las  sigiiiontos; 

(a)  Evitar  la  estadía  de  los  l)uquos  en  liahías  sucias  y  dársenas, 
ó  cerrar  especialmente  la  tubería  de  descarga. 

(b)  Evitar  la  circulación  del  condensador  ciianfio  no  esté  en 
uso  y  cuando  so  circule  con  agua  do  dársenas  ó  bahías  sucia.s. 

(c)  Evitar  ol  uso  de  hierro  ó  acoro  en  las  conexiones  y  tuliería 
del  lado  do  la  entrada  del  agua  al  condensador,  y  iwr  lo  tanto,  evi¬ 
tar  que  ae  alojo  óxido  de  hierro  en  los  tubos. 

(il)  Cuando  se  laven  calderas,  sentinas,  etc.,  en  las  dársenas, 
deben  tomarse  las  precauciones  necesarias  para  desalojar  todas  las 
impurezas  que  puedan  quedar  en  el  condensador. 

(e)  Evitar  en  todo  lo  posible  en  el  trazado  do  los  condonsado- 
rca,  «pie  haya  descargas  do  vajwr  directamente  sobre  los  tubos, 

Muy-x)ocns  averías  han  tenido  lugar  en  los  condensadores  de  la 
Marina  mercante  rusa,  en  comparación  con  las  do  otras  naciones 
debido,  probablemente,  al  buen  trazado  do  los  condensadores  y  á 
la  buena  calidad  dol  agua  de  circulación. 

Finalmente,  y  á  propósito  de  las  corrosiones  do  las  tuberías  do 
la  Marina  mercante  rusa,  se  llega  á  las  siguientes  cf)nclusione.s: 

n)  La  electricidad  existente  á  bordo  para  el  alumbrado,  venti¬ 
ladores  y  timbren,  no  es  la  que  origina  los  corrosiones. 

h)  El  sistema  de  canalización  eléctrica  do  doble  ó  simiile  con¬ 
ductor,  tampoco  origina  las  corrosiones. 

c)  Las  coriosioncs  de  las  tuberías,  se  deben  principalmente  á 
la  calidad  del  aceito  usado  en  los  máquinas. 

d)  El  aceite  de  oliva  »o  debe  u¿ari!í'  ea  lo  ftituro  pnt  ii  In  lidn  i- 

CflCÍOM.  C")  ■ 

e)  No  deben  usarae  aceites  vegetales  ni  anímalos  para  lubricar 
las  máquinas  á  Ixirdo  de  los  buques,  y  debe  suprimirse  la  grasa 
todo  lo  posible.  (**) 

J)  Sólo  una  buena  clase  de  aceite  mineral  debe  usarse  on  lo 

futuro. 

ff)  La  tubería  de  aspiración  y  descarga  de  la  sentina  debo  dcs- 
inoiitarso  de  tiempo  en  tiempo,  y  lavarla  con  sosa  cáii-stica  para 
d^lojar  todas  las  grasas  y  depósitos. 

'  h)  lUi  sentina  délas  máquinas,  debe  también  lavarse  conti- 
Bimmonto  con  sosa  cáustica. 

i)  Mientras  que  las  condiciones  ff  y  h  no  so  cumplan,  las  corro- 
atones  continuarán  aunque  se  use  un  buen  aceite  mitiet  al 


(•>  Se  llawa  l»  at«uá¿n  M.ttre  la  iroitortancia  de  eít.n  cotieluiioaeí,  pan  wr  lk  vad.i. 
i  luiíctica  cii  la  Marina  de  Chile. — -V.  M  T. 

(••)  ¿Y  |X)r  cjué  m»  eujmmir  del  Uxln  la  grana?  He  ixxlrla  iw.ir  «oLamcnle  ani  iiteícl  » 
de  aceite  mineral  en  *n  reemidaío. — .V.  Jel  T. 
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d(l  rtfiii/i/fifl  (le  líos  i7<'  ncfiíí  Je  olil'fí,  marfB»  KlEITy  VotlOK^L 

Kicff;  .  Voroaej. 


íiravetlaU  es[«‘(  if¡ca . . . . .  0,1)139  0,91tt 

Txnijioraltira  3c  «‘paratiím  3f  los  ¡Wilo»  pra.«o^ . .  .‘10®  30** 

— .  <Iv  11  niíiii  <Íc  estos  lU'jil'W  al  aceite. .  25®, 8  25® ,5 

—  tle  HiIUliíicariúti .  111®,5  19® 

Acide/. .  . .  1:L37  "/o  15,13  •/, 

SajKjnificticii'm . .  Kirim/m®  102  iii/ñ® 

T(mIi) .  81,5)  82,1 


Cada  una  do  las  muestras  de  acoito  difiere  considerablomento  de 
un  aceito  voíretal  puro.  La  principal  diferencia  consisto  on  la  gi’a- 
vedad  espocíllca  y  on  ol  punto  de  saiionilicación,  lo  quo  demuestra 
la  existencia  de  impurezas  ejuo  poseen  muy  poca  saponificación. 

La  acidez  os  muy  considerable,  do  13,4  á  15,1  */,,  y  dista  do  lo 
que  so  puede  admitir  para  lubricar  máquinas,  un  5  */,. 

Ambas  muestras  acusan  la  presencia  do  una  pequefia  cantidad 
do  ácido  sulfúrico  libre,  quo  hace  al  aceite  inadecuado  como  lu¬ 
bricante. 

(Firmado).  PETRiEFiq  prof^?. 

AnálisiB  do  la  grasa  quo  cubría 

el  interior  do  la  tubería  detoñorada  dol  NIJNl  HOVOOBOD. 

I>a  tubería  de  muestra  fuó  do  7  contímotros  de  longitud  por  7^ 
do  diámetro  interior  y  0,5  do  grueso.  Contenía  pocos  agujeros  on 
su  superficie;  on  su  interior  so  encontró  un  depósito  adherido  y  el 
cobro  estaba  muy  gastado  en  diferentes  partes. 

Cuidadosamente  recogido  el  depósito  do  materias  grasas,  «e 
encontró  que  se  componía  do  las  siguientes  materias: 

1.  Gran  cantidad  de  grasas,  ácidos  grasos  y  materias  inorgá* 
nicas. 

2.  Las  materias  inorgánicas  cónsístfan  en:  . 

(ij  Acido  carbónico,  trazas . . HCCL. 

í»)  —  sulfúrico . .  H, SO,. 

cj  —  clorhídrico . HCL 

lij  Cobro  metálico.. . . . . Cu. 

e)  Oxido  negro  do  cobre  ó  ácido  cúprico . C  u  O. 

/J  Sulfato  de  cobre . C  «S. 

El  análisis  anterior  demuestra  quo  la  corroáós  de  las  tubm^ 
de  cobro  es  causada  por  la  presencia  do  ácidos,  ios  ctodes  deben  •M' 
depositados  por  el  líquido  que  las  recorre. 

(Ftriiiadi)).  W.  Piükorrky,  yMMMco  niMfótjro. 

Auálisis  químico  de  agua  aucia 
tomada  do  la  aenüua  de  laa  máquinas  del  OBEOIi, 

So  lomó  una  botella  con  capacidad  para  600  granaos  de  peso  y 
so  vió  que,  aunque  so  sacudiese,  no  so  disolrfa  la  mam  de  grasa 


Ateí'.,- 
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do  color  oscuro  quo  contenía.  Algunas  do  estas  grasas  flotaban  on 
la  superflcie  del  líquido  y  otras  se  depositaban  on  ol  fondo,  no 
variando  el  color  hasta  que  no  fueron  filtradas.  El  olor  era  des¬ 
agradable,  de  hidrógeno  sulfurado,  y  había  una  pequeña  reacción 
ácida. 

El  análisis  químico  dió  ol  siguiente  resultado; 

aj  Acido  clorhídrico,  trazas . . .  H  C  í. 

b)  —  sulfúrico,  —  . . .  H,  SO,. 

c)  —  carbónico,  —  . . . H,  C  O,. 

dj  Hidrógeno  sulfurado .  H,  S. 

e)  Oxido  do  hierro . . —  F  c,  O. 

J)  Grasa  y  ácidos  grasos . . . . 

g)  Sílice . . .  S,  O,. 

h)  Cenizas . 

El  ácido  clorhídrico  so  encontraba  en  la  maj'or  proporción; 
después,  seguía  el  ácido  sulfúrico  y  el  hidrógono.sulfurado. 

(Firmado).  'V.  Piskoiwky,  ,ji(iVu>o  niinírfif*. 

AnáHala  adicionales  praoticados  por  los  quimioos  analíticos 
QAIB'WSKT  y  PISKOBSKY. 

Aceite  do  Gallipoli  de  Constantinopla  dol  EkatcriitosUiv. 

Gravedad  específica . .  0,íiliH. 

Acido  oléico  libre . .  14,25  */,• 

Refracción  á  40*  C . . . . . 33. 

No  existía  aceito  mineral  ni  ácidos. 

Aceite  de  Gallipoli  dol  Orcol, 

Gravedad  esi>ecíflca . . . 0^914. 

Acido  oléico  libre .  p,32. 

Refracción  á  40'  C . . . .  • 

No  existía  a.ceite  mineral  ni  ácidos. 

Aceite  do  Gallipoli  del  Smolenk.  ,  - 

■  Gravedad  específica .  0,91749. 

.  -Aceite  oléico  libre . .  •  •  2,14  */,. 

Refracción  á  40"  C .  58,5. 

Ho  existía  aceite  mineral  ni  ácidos.  Como  el  número  de  rofrac- 
oiones  es  muy  elevado,  no  debo  considerarse  como  un  aceito  puro. 

Aiwitó  do  Gallipoli  del  iYyíií  xVinyom/, 

*  Gravedad  específica  á  15". . . . 0,9106 1. 

Acido  oléico  libro . .  15,22  L- 

.  No  existía  aceito  mineral  y  se  encontró  la  presencia  do  los  áci¬ 
dos  sulfúrico  y  clorhídrico. 

-  TtíJatidndcUng^Ti  f  comptjiiliíilo  por 


'  Ctssf  fSecanlnien. 
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EL.  AG U A 

(<’oi>iinuaciíin.) 

Ag'iia  para  la  alimentación  de  calderas. 

El  ngua  usada  en  la  producción  de  vapor  en  las  calderas  es  el 
agua  dulce:  el  agua  salada  qite  ee  empleaba  on  años  anteriores  con 
eso  objeto  no  so  nsa  sino  para  enfriar  los  condensadores  y  para  la 
fabricación  <lel  agua  dulce;  sin  embargo,  como  puede  aún  presen¬ 
tarse  el  caso  de  ser  empicada  ciuindo  liay  filtraciones  do  ngiin  dcl 
marón  ios  condensadores  ó  en  las  reservas  do  la  dulce,  estudiare¬ 
mos  después  sumariamente  su  funcionamiento  en  la  alimentación. 

Si  el  agua  usada  en  !a  Ijebida  es  objeto  de  un  atento  estudio  por 
ios  desórdenes  (jue  puede  jiroducir  en  la  economía  animal,  el  agua 
usada  en  la  alimentación,  es  hoy  día  objeto  de  un  estudio  no  monos 
cuidadoso,  por  los  nccidoiites  (pie  produce  en  las  calderas  y  la  dis¬ 
minución  considerable  do  vida  en  las,  ya  enorinemento  caras,  cal¬ 
deras  modernas. 

Si  on  los  buques  mercantes  el  mal  funcionainionto  de  las  calde¬ 
ras  so  traduce  en  una  cuestión  do  puro  interés  comercial,  en  los 
buques  de  guerra  se  traduce  en  una  disminución  enorme  en  el  po¬ 
der  l)élico  del  barco;  el  mejor  buque  con  malas  calderas,  no  vale 
nada. 

Las  sustancias  en  disolución  ó  suspensión  en  el  agua,  pueden 
producir  sobre  las  calderas  las  siguientes  acciones: 

Corroxioncif-,  ,  ‘  : 

Dcpóf^ilos,  que  pueden  llegar  á  ser  incrustacioínes;  y 

7v/adíí>í<j)ít'.s- tumultuosas. 

Corrosión. — El  agua  perfectamente  pura,  privada  de  aire  y  de  su 
contacto,  no  tiene  acción  sobre  el  hierro  ó  acoro  do  las  calderas, 
pero  como  esto  es  im|)osiblo  que  suceda  en  las  calderas  en  función, 
el  aguo,  aunque  so  le  prive  do  aire  absorberá  O  y  C  O,  hasta  satu¬ 
ración  á  la  temperatura  del  agua  y  como  hemos  visto  (páff.  ,'JT3)  que 
el  aire  del  agua  es  más  rico  on  O  que  el  atmosférico  resultará 
entóneos  que  el  aire  de!  agua  atacai*á  con  más  energía  al  F  e  que 
el  atmosférico,  formando  óxido  y  carbonato  ferroso;  la  pi*esencia 
de  cloruros  en  el  agua  favorecerá  la  reacción. 

La  corrosión  tiene  lugar  principalmente  on  la  líiioa  do  agua  y 
en  la  entrada  do  la  alimentación  fría;  la  . razón  probable  do  lo  pri¬ 
mero  os  que  el  aire  expulsado  del  agua  al  hervir  so  adhiere  en  for¬ 
ma  do  burbujas  á  las  paredes  de  la  caldera  y  encuentra  en  la 
línea  do  agua  una  zona  regularmente  ancha,  no  cubierta  sino 
alternativamente  imr  el  agua  <iue  favorece  la  oxidación;  la  razón 
posible  do  lo  segundo  reside  en  el  aire  disuolto  on  el  agua  de  ali¬ 
mentación  que  al  llegar  &  la  caldera,  á  causa  de  la  elevación  de 
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temperatura,  o.s  expulsada  del  agua  y  oxida  las  partes  más  inme¬ 
diatas. 

fibiora  do  las  causas  anteriores  es  posible  que  á  la  temperatura 
do  las  calderas  modernas,  más  do  200",  una  fracción  i)0(|uoíia  del 
agua  sea  descompuesta  por  el  F  e  con  oxidación  do  ésto  y  absorción 
por  el  metal  II  liberado,  lo  que  traería  además  do  la  oxidación  una 
disminución  do  la  resistencia  do  las  planchas  ¡wr  la  formación  de 
\\n  hidruro  de  hierro. 

De  los  siiJes  disueUaá  on  ol  agua  el  dontro  de  magnc.do  (M  7  C  ?,) 
ejerce  una  acción  corrosiva  por  su  descomposición  por  el  calor  en 
ácido  doj'hidrico  y  oxiclortiro  de  uiaíjucsio. 

2  M  ¡f  C  f ,  -H  H ,  O  -K*A  !/  =  M  y  O,  M  //  C  1,  «  H ,  O  1-  2 II C  /. 

Este  ácido  clorliídrico  so  evapora  á  causa  do  la  tomporatura  del 
agua  y  ataca  con  energía  las  partes  superiores  do  la  caldera  y  la 
tuboria  de  vapor. 

Esta  acción  se  neutraliza  á  veces  con  los  carbonutos  disueltos 
ei|  el  agua. 

MyCÍ, -hCnCO,  =  MyCO,-!-C«Cf,. 

El  sulfato  do  magnesio  (My  S  O,)  so  descompone  á  más  de  ICW" 
con  formación  de  hidrato  de  magnesio  que  se  deposita  y  ácido  sidjii- 
rico  que  queda  en  solución  on  el  agua  y  ataca  al  metal. 

MySO, -h  2II,0-My  ;OH),  -hH.SO,. 

La  oxidación  tiene  lugar  on  esto  caso  bajo  la  línea  de  agua; 
pero  s  en  esta  agua  hay  cnráoiia/Oi?,  estos  serán  dcseoaipiiestus  y 
neutndizarán  el  ácido.  ,  ' 

.  ’  ■  H,  S  O.  4-  C  «  C  O,  =  C  rt  S  O,  -h  C  O,  +  H,  O. 

De  los  gases  extraños  disuelios  en  el  agua  oí  más  perjudicial  es  el 
hidrógeno  sulfurada  (H,S),  qué  ataca  ai  hierro  formando  un  suljuro 
que  se  transíorpia  después  en. sulfato  hidratado. 

El  agua  de  condensación  arrastra,  cuando  so  usan  en  los  cilindros 
aceites  vegetales  ó  animales,  partículas  do  aceite  y  ácidos  graso.H  que 
provienen  de  la  hidroliznción  en  los  cilindros  do  los  aceites  orgáni¬ 
co^  l^jo  la  acción  do  la  presión  y  do  la  temperatura  y  que  forman 
tí  calcio  y  jn«yHc.yi£i  del  agua  do  la  caldera,  yfláoHes  insolHhle.^  ó 
"si  no  ahican  al  hierro  con  formación  do  jabones  de  hierro  que  se 
localizan,  y  producen  á  veces  picaduras  profundas  sumamente 
ptíigrosas;  y  además,  partículas  de  bronce  ú  otros  metales  produ¬ 
cidos  por  ol  desgasto  que,  si  encuentran  reacción  ácida  en  el  agua, 
forman  con  el  hierro  un  par  galvánico  en  que  muchas  veces  el 
atacado  es  el  F  c.  '  ^  •  u 

La  materia  orgánica  contiene  á  veces  ácidos  vegetales  ó  jabones 
solubles  que  atacan  al  hierro  ó  reduce  otras  veces  el  Ca  S  O,  á 
sulfura 
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C  fl  S  O.  -I-  4  o  -  C  fl  S. 

el  que  á  su  voz,  bajo  la  acción  dcl  CO,  disuolto  on  el  a^iin,  produ¬ 
ce  híili  ói/cuo  .iidfurndo  qiic  ataca  al  I'V, 

CnS  q-CO. -t-II.O==CrtCO, ' 

Depósitos  — -Las  causas  que  los  forman,  on  las  calderas,  son: 

Las  vífilcrins  en  smpcniiiún: 

¡irodncirln!-'  por  la  cnncnifroción;  ■  ^ 

Los  earhonaios  {nsohthles  do  C  a  y  M  //,’ 

El  sul/iiio  de  ealcío; 

El  hidrtdo  de  uunjncsio  producido  por  luílcscomposición  dol  clo¬ 
ruro  y  .'■'Iiljfi/o  de  innffnertto: 

Loh jfdtonc.'}  de  C a  y  Fe  foi’tnados  por  los  ácidos  grasos  de  los 
aceites  do  lubricación;  y 

I>as  parficulns  de  aeciies  mincrale;!  de  la  lubricación. 

A  esto  podrían  agregarse  las  .'•í/í/rtjicm.v  ja/rí/ícrtrforr/s,  cuando  no 
.so  usan  en  la  jn’oporción  conveniente. 

Í.Ma  cantidad  y  la  natiii-alozn  de  los  depósitos  depende  do  la  cali- 
tlad  del  agua,  do  la  concentración,  del  tiempo  de  trabajo  de  la 
caUlorn  y  de  la  presión  á  (pie  ha  trabajado;  os,  pues,  itni>osiblo  asig¬ 
nar  lí  priori  com]>osición  ú  un  depósito. 

Materia  en  suspensión.— El  depósito  formado  por  las  sustancias 
on  suspensión,  es  generalmente  de  naturaleza  no  incrustante  y  cotn- 
pue.sto  do  rt/f'ojinirt  y  .‘•vViVt’ y.va'/oac/n  oíT^f/niVí/. 

-  Sales  producidas  por  la  concentración. — El  caso  se  presenta  rara 
voz  en  una  caldera  bien  manejada  aUtnentada  con.  agua  dutee;  es 
frecuento  en  las  calderas  alimentadas  con  agua  do  mar  ó  en  lasqtie 
so  emplean  excesos  án  carhonalo  de  .s‘of/ío  para  purificar  el  agna  ó 
cuando  las  aguas  contienen  demasiado  mljato  de  calcio  y  magnesio  y 
se  emplean  grandes  cantidades  de  reactivos  para  transformarlos  en 
auljato  de  sodio.  Como  es  fácil  comprender,  una  vez  saturada  el  agua 
cou  una  sal,  totlo  exceso  do  agua  que  entra  on  la  caldem  cargada 
con  osa  sal  producin'i  la  consigúitíiUe  precipitación  do  ella. 

El  carhoiifth  de  calcio  6  bicarbonato  (C«H,(CO,),)  en  solaedón 
en  el  agua  s('  descompone  por  la  ebullición  on  carbonato  instfiuble. 

0  rt  II ,  (c  O . ),  =  c  fl  c  O ,  -F  c  O .  q-  H .  O.  .  ; .  V; 

Si  calentamos  un  agua  cargada  con  C  n  H ,  (C  O.)  „  cuya  solubi¬ 
lidad  máxima  os  do  8B0  mlgrms.  i>or  litro  á  10“,  podremos  observar 
tres  puntos;  1."  un  depósito  de  C  o  C O,  tan  luego  como  el  agua  se 
calienta; ‘i.”  un  depósito  mayor  al  liorvir  el  agua;  y  8.®  que  una 
parte  queda  on  solución  on  el  agua  hirviendo. 

El  C  (I  CO,  precipitado  arrastra  las  materias  en  suq>enslÓR  y 
forma  un  depósito  sin  coherencia  en  el  principio. 

El  carbonato  de  magnesio  {Mg  CO^)  os  descompuesto  en  parte 
por  el  (C  rt  S  O .)  on  presencia  del  N  a  C  l,;  calentodo  «)  descompone 
en /liíbu/o  í/c  m/yjicy/o,  .  . 
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,  M^CO,  +  11,0  =  Mtf  (Olí,)  +  CO,. 

que  so  deposita  formando  un  precipitado  poco  consistente. 

El  bicarbonato  (M g  H,  (C  O,),)  al  calentarse  á  50'’  so  desconq):)- 
no  on  carbonato  hidratado, 

M5H,(C0,},  -F  2H,0  =  Mí/C0,  3H,Oq-CO,. 

que  á  su  vez  al  calentarse  produce  hidrato  (M  ¿/(OH,); 

M  í/ C  0, 3  H,  O  =  M  g (O H,)  -F  G  O.  -F  2  H,‘0. 

El  sulfato  de  calcio,  se  encuentra  on  los  depósitos  bajo  la  forma 
do  anhidrita  (C  rt  S  O,)  y  como  yeso  (C «  S  O,  2  H,  O);  si  so  calienta 
esto  último  á  195"  se  convierte  en  anhidrita. 

El  geso  ó  sulfato  do  calcio  bihidratado,  es  soluble  on  el  agua  on 
la  proporción  de  2,12  grms.  á  ió",5  y  do  2,35  á  22",  por  litro. 

Según  Marignac,  la  solubilidad  dcl  sulfato  normal  ó  anhidrita 
es  por  litro: 


1,90  grms.  á  0" 

2,03  —  —  20’ 

2,14  —  —  40" 

2  08  —  —  30* 

l'gS  __  _  80" 

1,74  —  —  100" 


-V  La  solubilidad  do  este  cuerpo  en  el  agua  os  muy  difícil  de  ostu- 

'  ;  ■  diar  por  cnanto  hay  que  considerar  el  sulfato  normal  (C  «  S  O.)  y  los 
dos  Aídírtfo*' (C  fl  S  O,).  H,  O)  y  (Crt  S  0. 2  H,  O). 

;  ..  -  Si  80  calienta  una  solución  de  yeso  (C  «  S  0 , 2  H,  O)  se  nota  que 

■  y.  la  serlubilidad  aumenta  hasta  los  32",  permanece  estacionaria  do  32 

;!  á  38"  y  principia  á  decrecer  á  lo5-38".  Do  125"  á  130"  so  deshidr.ata 

©n  gran  parto  y  queda  convertido  en  (C  fi  S  O,),  H ,  O,  cuya  curva 
de  solubilidad  es  mayor  que  la  del  OrtSO,2H,0;  la  solubilidad 
'  sigue,  Mti  embargo,  disminuyendo  y  si  so  calienta  en  un  recipiente 

,  una  caldera,  de  1.35"  á  150"  principian  á  doijosi- 

:  CrtSO,  que  provienen  de  la  deshidratacióh  dol 

;  •  /?  (V;  ((jrt  S  O,)  H,  O  terminando  esta  completamente  á  los  194". 
f .  - .  -  /  '•  , .  Es  lógico  suponer  que  á  los  135"  principio  á  dojmsi tarso  todo  el 

■  í  .v  á;  sulfato  en  la  forma  do  anhidrita  crisUilizada  j''que  el  dopó.5Ít<>  será 
'  f  ;  -... y  total  á  los  194". 

f  .  La  naturaleza  del  sulfato  dei>ositndo  dependerá,  pues,  de  ia  íem- 

' -  V ,  peratura  dol  agua,  os  decir,  do  la  presión  y  será  on  sti  mayor  parto 
,  :  suljaio  semi  y  bihidratado  {{C  aSO  O)  y  (GrtSO,  2H,0)  en 

;  las  calderas  que  trabajen  con  menos  do  4  atrat^foras,  sn^/rt/e  semi- 

-  hidrato  y  anhidro  (C«S0,),H,O)  y  (CrtSOO  on  las  caklera.s  .nio 
;  •  trabajen  entro  4  y  H  atmósferas  y  anhidrita  (C  n  S  O,)  en  las  (pie 
‘  y  *  trujen  fi  más  de  14  atmósferas. 

,  í  y  '  El  éoruro-de  magnesio  {M  gCl,)  en  solución  en  el  agua  so  des- 
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compone  bajo  In  accidn  del  calor  con  producción  do  li  C  /  que  co¬ 
rroe  )n  cnldci-a  y  oxi-chrnro  de  Jí//. 

2M.7Ci.-Ml’  O  -1-  A.7  =  M,70M.70/.  Ji  H,0  +  2HCí. 

Este  oxi-cloniro  se  descotnpone  ú  su  voz  en  hidrato  que  so  de¬ 
posita. 

M  7  O  M  .7  C  i ,  -1-  n  H .  O  =  2  M  ,7  (O  II).  2  II  C I 

E\  sníjalo  dr  iuaiptc.''io  (Mp^SO,)  es  muy  soluble  On  el  agua;  á 
20",  1  litro  de  agua  disuelve  362  .gramos  y  7T0  á  108°, 4;  pero  el  ca¬ 
lor  y  el  agua  lo  descomponen  011  ácido  sulfúrico  que  ataca  al  metal 
ó  hidrato  de  maijnesio  que  so  deposita.  : 

Jl  .7 S  O,  -h 2  H,  O  -  M.7  (O  H).  -MI.  S  O. 

Aceites  de  lubrícacién.— El  aceito  que  se  usa  en  la  lubricación  do 
los  cilindros,  puede  ser  mineral  ú  orgiínico;  en  el  primer  caso,  si  la 
eficacia  dol  filtro  no  es  perfecta  Ó  si  no  so  usa  filtro  para  el  aguada 
condensación,  pasarán  á  la  caldera  pequeñas  cantidades  de  aceite 
que,  á  causa  de  su  j)oca  densidad,  so  irán  á  Ja  superficie,  adhirión- 
{lose  poco  á  poco  á  las  partículas  de  carbonato  do  calcio  en  suspen¬ 
sión  en  el  agua  y  cuando  su  densidad  llega  á  ser  igual  á  la  de  ésta, 
entran  en  oÍ  torrente  circulatorio  y  se  doiK>sitan  sobro  loa  tubos  ó 
caen  al  fondo,  según  se  encuentren  en  el  movimiento  ascendente  6 
descendente. 

Cuando  so  usan  aceites  animales  ó  vegetales  so  hidrollsarán  en 
los  cilindros  á  causa  do  la  presión  y  de  la  temperatura  y  so  separa¬ 
rán  la  glicorina  y  los  ácidos  orgánicos,  los  cuales  al  llegar  á  la  cal¬ 
dera  sajionillcarún  al  carbonato  de  calcio  del  agua  para  formar  un 
jabón  do  calcio  insoluble  que  caerá  al  fondo  ó  se  fijará  sobre  el 
material  do  la  caldera  formando  jabones  do  hierro  ínsolubles. 

Exceso  de  sustancias  purificadoras.— Las  sustancias  mtríflátdo- 
ras  más  usadas  son;  el  carbonato  de  sodio  y  el  ÓTtdo  de  calcio. 

Cuando  oí  segundo  so  usa  con  exceso  en  el  agua,  es  decir,  en  el 
o.stado  do  hidrato  de  calcio  (C  n  (O  H). ),  so  puedo  depositar  á  oausa 
do  su  menor  solubilidad  en  el  agua  caliente. 

La  solubilidad  dol  Iddrato  (C  n  (O  H,) )  en  el  agua  según 
Dallan,  por  litro; 


1,30  ó  16* 

1,03  ~  _  54“ 

0,80  —  —  100"; 


y  ptobableinonte  disminuii'áá  medida  que  la  temperatura  aumento; 
n  1’^*^®»  ífuo  un  agua  inti'oducida  en  la  caldera  con 

irá  saturando  el  agua  que  esta  contiene, 
pudiondo  llega;  á  la  saturación  y  principiar  el  dotMásito. 

Naturaleza  de  los  depósitos.— Los  dept^tos  están  formados  según 
lo  que  acabamos  do  ver:  .  ,  «íímu 
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1. °  Lo  óxidos  de  hierro,  alinninio  y  silicio  y  materia  orgánica  quo 
provienen  principalmente  de  la  materia  en  suspensión  en  ol 
agua: 

2. "  De  caid>onato  de  calcio  (C  n  C  O.)  quo  proviene  do  la  descom¬ 
posición  dol  bicarbonato  soluble  (Co  H,  (C  O,) ).  Este  cuerpo  forma 
ol  elemento  más  abundante  en  los  dcinísitos  do  las  calderas  que 
trabajan  con  agua  dulce: 

3. "  De  hidrato  de  magnesio  (M.7 (O  11,))  que  proviene  déla 
descomposición  del  carbonato,  clorura  y  sulfato  de  magnesio: 

4. ”  Do  sulfato  de  calcio  (C  «  S  O.)  producido  i>or  la  precipita¬ 
ción  sobre  146°,  del  sulfato  disuolto  en  ol  agua.  Este  cuerpo  es  el 
elemento  más  abundante  en  los  depósitos  do  las  calderas  alimenta¬ 
das  con  agua  de  mar; 

5. °  Do  sustancias  aceitosas  que  provienen  do  la  lubricación;  y 

6. °  Do  óxido  de  calcio  (C  a  Ó)  que  proviene  dol  exceso  do  cal 
agregada  al  agua.  La  existencia  de  este*  cuerpo  no  es  normal  sino 
cuando  se  lo  usa  con  exceso. 

Algunos  do  estos  cuerpos  forman  un  depósito  blando,  sin  adhe¬ 
rencia;  otros  un  depósito  duro,  adheronte,  quo  forma  las  iucrus- 
lacio  nes, 

•:  Los  óxidos  de  silicio,  ahtminio  y  hierro  y  la  materia  orgánica  for¬ 

man  parte  del  primer  caso. 

El  C  rt  C  O,  entra  generalmente  en  la  misma  categoría;  sin  em¬ 
bargo,  hay  algunas  aguas  que  depositan  C  n  C  0 ,  cristalizado  y  muy 
firmemente  incrustado  en  los  tubos. 

El  Mff  (O  H,),  no  cristaliza  generalmente,  poro  sirvo  do  cemen¬ 
to  al  depósito  sólido. 

El  C  «  S  O.  es  el  principal  incrustante  y  so  lo  encuentra  crista¬ 
lizado  bajo  la  Wma  de  C  «  S  O,  y  (C  o  S  O.),  H,  O. 

la  waícrm  aceitosa  de  oi’igen  orgánico  so  encuentra  en  los  depó¬ 
sitos  bajo  la  forma  de  jabones  de  calcio  y  hien'o;  y  la  de  origen 
mineral  mezclada  mecánicamente  con  el  depósito  ó  bien  so  dojiosita 
sobre  los  tubos  y  forma  un  verdadero  caucho  do  aceito. 

El  examen  de  las  iHcrustaeiones  do  las  calderas  permito  observar 
dos  formaciones  distintas:  una  en  forma  do  capa  uniforme  de 
C  rt  S  O,  puro,  cristalizado  y  más  espeso  en  las  partes  de  la  caldera 
que  han  estado  sometidas  á  mayor  temperatura,  y  otra  nodular 
formada  alrededor  do  un  cuerpo  extraño  por  cristales  de  C  «  S  O, 
anhidro  (anhidrita),  cuj'os  huecos  están  rellenos  con  CíiCO.y 
Ug  (O  II).  que  sirven  do  comento. 

En  las  grandes  incrustaciones  so  suelen  encontrar  dentro  do 
ellas  bolsas  ó  huecos  llenos  con  cristales  de  clontro  de  sodio  y  mag- 
■  vesio  (N  fl  C  í  y  My  C  /,)  y  do  sulfato  de  magnesio  (M7  S  Oí),  quo  pro¬ 
vienen'  do  las  filtraciones  del  agua  en  loa  huecos  quo  forman  las 
contracciones  de  la  incrustación,  ogua  quo  ¡meo  á  poco  so  ha  eva¬ 
porado  y  BUS  sales  han  cristalizado. 

La  tabla  siguiente  tomada  do  Franf^land  da  la  composición  ele¬ 
mental  y  esencial  de  varios  depósitos  de  calderas,  do  las  aguas  do 
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uiiineiitaci'.'Mi  corrospoiulientcs  y  la  presión  á  que  trabajaban  las 
cnltloras. 


Presión  en  otmósleros 

í  2.S  á  3 

3 

-3.S 

4.5 

5  16 

,  <  )\itIo  tío  t'iilfio  iC n  Ok.  .  ,  * . . . 

i 

14,. -{8 

30,43. 

44, .32 

40,27 

'  (Jrido  «lo  mnunosi')  (M  1/  O) . . 

0,82 

«.0» 

2,04 

4,90 

.5,69 

r  OxiiltH  lití  hierro  v  nluinlino. . 

2,24 

.5,28 

1,07 

2,10 

2, -14 

i  .\nUi«iri(lii  sulfúricí)  (S  Oi! . . . 

28,22 

37,0-1 

■15,21 

18,70 

0,05 

Anhitiritlo  cíirU'inii-o  (C  (i.,) . 

i;i,2,'i 

tí.O» 

3,00 

24,48 

35,00 

Oxiiii)  «i«  sitioi»  íS  1'  O;,) . . . . . 

(),47 

0,8S 

0,87 

;  Mninria  iiisüitsbio . 

0,48 

2,25 

5,0,5 

2,40 

4,05 

1  OUM  I*0-ICIÓN'  A  L 

1  Aiihít!rit:i  íCí!  S  ( . . . . . 

40,98 

31,{K) 

1,03 

Sulfnln  «li-  calfiu  •;2  C  «i  .S  O,,  H  ,  f)t . 

.*K),T5 

07,14 

20,7:4 

— 

YespO  ¡’C  n  S  O,  2  I1-.  U'i . . 

■ 

-  ■ 

- - 

CarlKiiiaio  «le  eali-io  iC  n  C  O.,) . . . 

44.25 

14,0,5 

8,:}ü 

55,^5 

61,45 

Hitlniio  ilf  inai'iK.'HÍi)  (M  </  ¡O  II)-,) . 

1,1» 

9,09 

3,83 

7,11 

8,10 

AnvA  DE  Ai,iMt:srAChj>% 
i'n  yvnrttfs.n  por  litro. 

*  <  )x«lo  tl«  cnh’iíí  (<Ü  (I  <1 1. ,  ^  . 

(1,450 

0,147 

0,040 

O.LW 

'  <  (xi«in  «lo  Dia^tii'iiio  OI  1/  f  . 

O.OST) 

0,022 

0,000 

0,008 

■  ^  . 

.\iilii(lri)ii«  Milfitriii,  iB  O.,) . 

0,21» 

0,121 

0,040 

0,089 

— 

Clortí  (el) . 

o,2»:í 

0,0.5» 

0,091 

_ _  -  . .  --  . . .  ...  .. 

La  materia  aceitosa  suele  formar  una  fracción  importante  en 
loa  depósitos;  Lc^vcs  ha  analizado  la  siguiente  incrustación  de  una 
caldera  alimentada  con  a^ua  de  mar:' 


Sulfato  do  calcio  (C  a  S  O4) 

Carbonato  de  calcio  (CrtCO,) 

Hidrato  do  magnesio  (CaOH,) 

Oxidos  do  hierro,  aluminio  y  silicio  (F  c,  O j,  A  I,  0„  S  i Oj) 
Materia  orgtinica  y  aceitosa  ' 


59,11 

0,07 

11,^ 

2i85 

19,54 


Ateneo 

l  ji  Itiíí  ir  eiit 

Fundad 


inconvenientes  de  los  depósitos.— Los  inconvenientos  do  losdepó*  >  d,., 

sitos  son  de  dos  órdenes:  1.”  aumento  en  el  gasto  do  combusliblo  y  ' 

pérdida  de  él  y  2."  deterioro  do  la  caldera.  A 

El  aumentoen  el  gasto  do  combustible  se  comprende  perneta-  '  v:'  ’ 

monto;  pues  la  incrustación  forma  en  la  superficie  exterior  ó  inte-  . 

rior  do  los  lulios,  según  la  caldera  sea  común  ó  tubular,  .  v  : 

mfis  ó  monos  esposa  do  sustancia  mala  conductora  que  retarda  la  ■ 
velocidad  do  transmisión  del  calor  al  agua.  lilsto  trae  como  conso*  ■ 
cuencin  la  disminución  en  la  cantidad  de  vapor  generado,  y,  por  -v  '  ■*  ’ 
coiisigiiionto,  la  necesidad  do  forzar  el  consumo  do  combustible,  y  ' 

como  con  esta  medida  no  totlo  el  combustible  so  alcanza  A  quemar  -  ■' 

dentro  do  la  caldera  habrá  una  doblo  pérdida  por  la  mayor  can-  . 
tidad  del  que  se  quema  y  el  que  salo  sin  quemarse  por  lacfai-  '  '■  ' 

monea.  :  -  :  ■  - ^  . 
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Só  ha  determinado  que  una  incrustación 

do  -1,2  mm.  aumenta  el  gasto  do  combustible  en  nn  Ifi  * 

—  6,2  —  —  —  —  — - 50  — 

—  12,6  —  —  —  —  - 160  — 

En  las  calderas  tubulares  con  tubos  de  poco  diámetro  los  depó¬ 
sitos  disminuyen  el  diámetro  interior  do  aquellos,  dificultando  la 
circulación  del  agua  j’’  deteniéndola  cuando  la  obstrucción  es  com¬ 
pleta. 

El  deterioro  do  la  caldera  .se  explica  por  tros  causas  diferentes: 

1. ®  por  la  quemadura  de  las  planchas  expuestas  al  fuego  y  que  no 
están  refrescadas  ix)r  (;1  agua  de  la  cual  la  sopara  la  incrustación; 

2. "  por  el  trabajo  do  rascado  ó  picado  que  es  necesario  efectuar 
Ijara  sacar  las  incrustaciones;  y  3.®  i>or  la  acción  oxidante  do  los 
depósitos. 

El  aumento  en  la  elevación  do  tompoi’atura  de  la  plancha  es 
tan  grande,  que  mientras  la  de  una  plancha  limpia  en  contacto 
con  agua  por  un  lado  y  fuego  por  el  opuesto,  no  subo  de  110" 
á  115^  cuando  la  temperatura  del  agua  es  do  lOO”,  ¡jasa  de  200" 
cubiei*ta  con  una  incrustación  do  1,5'  wihí.  Alinra,  si  considera¬ 
mos  las  calderas  modernas  en  las  que  la  temperatura  de  ebullición 
Ds  de  200",  fácilmente  so  comprende  que  la  que  adquieren  las  plan¬ 
chas  pasai'á  do  300"  con  la  menor  incrustación. 

En  los  depósitos  suele  á  veces  descomponerse  el  óxido  de  silicio 
por  el  cloruro  de  sodio  con  producción  de  ácido  chrhidrico  qwo  ataca 
al  hierro  formando  picaduras. 

A.  Whíteside. 

■  '  (Cmcluirá.)  •  .  '  ,  .  /  ' 


O  13  ó  3:T  I  C -A* 


.  ;  .  •  CMdoTM  y  oombustlblM. 

Con  motivo  de  la  publicación  en  Tolón  do  un  folleto  anónimo 
sobro  calderas  marinas,  la  casa  cDeiaunay  Belloville*  ha  hecho 
circular  otro  para  rebatir  lo  siguiente,  dicho  por  el  primero. 

■  ■  La  reciente jtrueha  gficial  á  toda  Juerza  </c/ Sulla*  confirma  lo  dicho 
por  nosotros  (los  meses  antes  que  se  hubiera  efectuado,  sólo  han  podido 
demrrollarse  20.900  euballos  en  bes  de  2ü.ñ00,  lo  que  costará  á  hs  con¬ 
tratistas  10  ó  50.000 francos.  Al  examinar  las  pruebas  del  Montcahn, 
fácil  es  hacerse  cargo  de  que  si  al  Sully  se  lo  hubieran  montado 
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cnhii'ias  do  tubos  delgados,  en  voz  de  las  do  tubos  gruosos  quo 
!kn  a,  huhinan  ¡iodiih  tlcHar rollar,  quemando  exaclamenle  la  mimui  cnn- 
tnliid  tic  carltún  que  en  .>u  prueba  á  toda  fuerza,  21.000  caballos  en  hi- 
/¡ar  lie  2().2fi0  y  la  velocidad  alcanzada  hubiera  sida  de  21,8  millas. 

La  casa  €Dolauria.v  Bollovillo  dice  por  su  parte: 

Para  el  quo  no  esté  al  tanto  del  asunto,  parecerá  que  no  queda 
míis  remedio  que  reconocer  el  hcciio  de  quo  «el  SuUy  dotado  do  cal¬ 
deras  Bellovillo  no  lia  desarrollado  la  fuei-za  provista»,  pero  las 
personas  quo  conocen  las  circunstancias  do  esta  prueba  saben  que 
no  imedo  culparse  íi  las  calderas  Belloville;  el  déficit  en  el  desarro¬ 
llo  de  fuerza  es  consecuencia  únicamente  de  un  error,  muy  singu¬ 
lar  por  cierto,  en  personas  muy  experimentadas  en  la  apreciación 
del  número  de  revolucionen  íl  (pie  convenía  regular  las  inficiuinas, 
para  obtener  la  velocidad  del  contrato.  En  cuanto  fi  las  calderas, 
sostuvieron  fácilmente,  durante  toda  la  prueba,  la  presión  máxima 
de  un  modo  constante,  sin  decaer  lo  más  mínimo,  ni  aun  momen¬ 
táneamente. 

Si  fuese  necesario  presentar  una  prueba  evidente  de  la  incorroc- 
cién  del  autor  del  folleto,  bastará  comparar  con  la  prueba  del  SuUy, 
la  do  otros  dos  buques  ¡guales  á  él  dotados  do  calderas  Bellovillo 
idénticas  en  un  todo,  que  debían  satisfacer  á  las  mismas  condicio¬ 
nes,  y  que  en  las  pruebas  á  toda  fuerza  desarrollaron  respectiva¬ 
mente  l.íb20  y  1.708  caballos  más  do  los  provistos.  •  ’  . 

El  resultado  de  la  prueba  á  toda  fuerza  de  los  tres  buques  es  el  ■ 
siguiente; 


Debe  añadirse  quo  en  las  demás  pruebas,  oficiala  Ó  no,  e^os 
tro.H  buciuos  lian  sobrepujado  muy  mucho  sus  contratos  on  fuerza  6 
utilización;  sólo  el  error  del  arreglo  de  prasión  en  las  máquinas, 
cometido  en  la  prueba  á  toda  fuerza  del  Sitüy,  ha  podido  dar  pre¬ 
texto  al  autor  anónimo  para  atacar  ia  caldera  Bellevillo. 

Las  pruebas  oficiales  do  estos  tres  buques  es  una  serie  no  inte¬ 
rrumpida  do  brillantes  resultados,  imposible  de  encontrar  en  ím- 
(lues  grandes  provistos  do  calderas  de  tubos  delgados,  tales  como 
el  ^^ontcabn  y  el  líígendario  Jeane  d‘Are. 
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Pruebas  oficiales  do  los  tros  hiiqucs, 

aparto  las  de  toda  fuerza: 

Sally.  i  Marsellaise  Aimiral-Autie 

Pt  \tch(%  ojiriiú  ilc  eonnumo  a  J.^S0O  retlfiHof, 

Filena  (Ic.iamdlailn  en  cabnIlíH .  . . 

2.0-10,4  l.OOí  2,IT:!  ¡ 

ConMimo  de  (-.irhúii  jior  enlia)l<,-hc,r.i . 

U,r?-l7  U,'i72  l'jf. 

/ViicAfl  fl/Uiúl  i¡c  eoMj>ieiMo  u’  cnhixJtoM, 

f  Fuen.!  (loiarrnlhiit.i  en  Oíitiiillos  . . .  . 

!l.I0(i,l  II, :11a 

i  Coiiíiuino  do  ciiHkiii  ¡>or  enhaü'i-lioru . 

tMkií?  /.y».  (1,002  í./í,  íi..'níl  l.iji,  ; 

f 

/‘fKcfcil  ofieiiil  lie  <i  ¡n.inti)  ntlmlhit. 

i  ]  *■  ' 

Filena  dcnarruliada  eii  calialloí. . 

le.-no  Tij.N.',o 

Coilsiinio  <I<;  earbóii  ¡kif  eaballo-hnni . 

U,(i!í8  Ltfi.  O,!).')"!  igs.  OjrtSy  ¿f/*’.  j 

Podríamos  toniiinar  afiuí,  poro  sin  embargo,  vamos  á  examinar 
la  interpretación  dada  por  el  autor  al  rosiiltíulo  de  !a.s  iinicbas 
comparativas  efectuadas  on  Abril  do*  1002,  por  el  Jurien  de  la  Gia- 
viere,  c\ //enri  il'yel  Marsell(íi.n',  dotados,  respeclivamento,  con 
calderas  do  tubos  delgados,  Xiclausso  y  Bellevillo.  Nada  mejor 
para  ello,  que  reproducir  los  principales  párrafos  do  do.s  cartas 
dirigidas  por  nosotros  al  Ministro  do  Marina,  resumiendo  las  con¬ 
diciones  en  las  cuales  se  hicieron  dichas  pruebas  y  las  consecuen- 
cias  de  los  resultados  obtenidos,  bajo  el  punto  do  vista  do  la  oloc- 
ición  do  calderas  para  los  acorazados  tipo  Patrie. 

‘  tSoñor  Ministro:  Por  carta  circular,  feclia  15  do  Enero,  de  la 
Comisión  do  Máquinas,  sabemos  queso  nos  invita  á  presentar  pro¬ 
posición,  para  la  provisión  do  un  aparato  evaporad vo  con  destino 
ni  Patrie.  Ses  nos  autoriza  á  sacar  copia  do  los  planos  do  inslnlncíún 
de  este  acorazado  y  do  una  nota  do  la  Sección  técnica  do  Construc¬ 
ciones  navales  roforonto  al  programa  adoptado.  Añadía  la  Comi- 
idón,  quo  los  datos  suministrados  por  esta  nota  referentes  á  las 
dimensiones  do  las  calderas,  podían  mocUílcarso,  ospí?ciaI monto  en 
lo  quo  afectaba  á  la  actividad  do  la  combustión  á  la  marcha  máxi- 
,iBa,  |>eró  sin  que,  no  obstante,  pudiera  pasarse  do  la  cifra  do  170 
Mlogramos  jmi'  metro  cuadrado  do  i>arrilla  para  las  calderas  de* 
tubos  gruesos,  límite  que  so  elevaba  á  225  kilogramos  para  la.s 
calderas  do  tubos  delgados. 5 

•  1(8  cuestión  do  peso  so  regulaba  así  según  la  nota: 

«El  aparato  do  la  clase  du  Temple  parece  exigir  un  peso  superior. 
8Í  so  lo  evalúa  según  los  datos  proporcionados  por  algunas  calde¬ 
ras  do  buques  grandes  ya  construidos,  y  no  conviene,  sobro  todo 
©n  un  acorazado,  tender  hacia  una  ligereza  excesiva.  líomo.s,  pues, 
admitido  para  el  aparato  do  la  clase  du  Temple  un  peso  do  3S1,GOO 


toiieladns;  es  decir,  Í]4,GOO  toneladas  mis  que  el  de  un  aparato 
Belleville  ú  Niclniissc,  cuyo  exceso  podrá  sacarse  del  poso  dol 
ai)rovisionamicnto  de  carbón. “ 

Esta  do.si<íualdad  do  po.so  entre  los  dos  tipos  de  tubos  delgados 
y  do  tubos  gruesos  o.staba  justilicada,  según  la  nota,  por  el  Itccho 
do  (Jilo  las  cableras  de  tubos  delgados  tendrían ventaja  de  una 
mejor  raiiori -ación  que  la.-!  BcUeriUe  ;/  Xicluu>>c  á  tiro  activado.  La 
superioridad  de  rendintienlo,  ai\nú\{\  la  Sección  técnica,  no  puede  jijar¬ 
se  en  menos  de  un  V  jior  setfi'in  los  resultado.!  de  la  experiencia  que 


poseemos. 

Al  leciltir  estos  documentos,  hicimos  .saber  al  Ministro  que 
estáltamos  dispuestos  á  rebatir  los  datos  en  que  se  fundaba  el  pro¬ 
grama,  y  con  esto  motivo,  dicllo  soúor,  reunió  en  su  despacho  á  los 
Directores  del  Material  y  de  la  Sección  técnica  do  Construccione.s 
navalos,  y  á  los  constructores  de  calderas  de  titbos  gruesos.  Esto.s 
últimos  manifestaron,  aparto  dol  inconveniente  dol  gran  volumen  do 
las  calderas  do  tubos  delgados,  que  á  su  juicio,  el  exceso  de  peso  pro¬ 
visto  para  ellos  constituía  ttna  inferioridad  notable  dól  sistema  en 
relación  con  las  calderas  de  tubos  gruesos,  más  ligora.s,  monos 
voluminosas  y  do  más  fácil  manojo,  á  causa  de  las  mayores  dimen- 
siottes  de  sus  cámaras  y  de  la  menor  actividad  de  combustión 
nocosarin  ]iarn  realizar  el  máximo  do  fuerza. 


El  Director  Mr.  Bertín  confirmó  que  según  sus  noticias,  la  utili¬ 
zación  do  las  calderas  do  tubos  delgados  ora  superior  en  un  3'por 
lUÜ  a  la  de  los  tubos  gruesos  y  (jue  esta  mejor  utilización  permitía 
reducir  el  aprovisionamiento  do  carbón  en  cantidad,  por  lo  monos. 
Igual  al  exceso  do  peso  de  sus  calderas.  El  Director  del  Material, 
en  vista  do  esta  diferencia  do  opiniones,  propuso  al  Sr.  Ministro 
que  se  hicieran  [)rucbns  con  los  tres  ti[X)s  de  calderas,  y  esto  señor 
dispu.so  se  efectuaran  en  los  tres  buques  ya  mencionados.  El  resul¬ 
tado  lio  esta  prueba  comparativa  jiermite  afirmar  que  la  superiori-’ 
dad  de  utilización  do  las  calderas  de  tubos  delgados,  evaluada  en 
un  n  poi  lü(  I,  no  se  ha  con  firmado  y  (jue,  por  tanto,  la  basó, que 
servía  ile  comparación  enti’o  los  diversos  tipos  do  calderas  en  el , 
progiama  d('  lo  do  Enero,  ha  variado  en  forma  tal,  que  parece 
debo  modilicar.se  el  dicho  programa.  ,  - 


El  informe  dolí nilivo  de  osla  iirueba  comparativa,  que  acaba  dó 
lomitiise  ,1103  1103  casas  concurrentes,  nos  permite  hov  deducir 
conclusiones  y  precisar  las  cifras  obtenidas  bajo  el  punto  de  vista  de 
la  aphcaaon  délos  , pos  d.  caderas  consideradas,  alas  máquinas  de 
/0.S-  acorasados  Upo  latrte:  aplicación  que  es  el  punto  de  partida,  y 
la  razón  do  ser  de  la  prueba  de  que  se  trata.  *  > 

Los  dato.s  técnicos  do  la  nota  do  la  Sección  técnica  de  Ctonstruc- 
cionos  navales  nos  dicen  cuales  son  las  vaporizaciones  exigidas  en 
as  pruebas  do  recepción  de  estos  aparatos,  bien  sean  calSerasde 
tubos  gruesos  ó  do  tubos  delgados,  y  ante  todo,  parece  intoreSnto 
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la  reunión  do  estos  datos,  deducidos  de  los  resultados  de  la  prueba 
comparativa,  resultados  retlucidos  todos  al  caso  do  vn[)orizac¡ón  de 
un  agua  á  la  temperatura  uniforme  do  25". 


(1)  Kn  ul  |>r(i^rnmii  ilc  )iniv)i,i,  I.t  coiiilmttión  so  fijó,  |i;inx  liólas  I.ts  calilp- 
rns,  Olí  “fi  k¡j>.  oii  voz  ilo 

{'2)  Esta  oilr.a  «lo  S.US  oiirriv-iHiiulo  ji.vra  un  nc;iia  á  2.V’,  á  la  l  ifr.a  «lo  3,7S 
kilogramiH,  ilaila  oii  la  tinta  «lo  la  Scci'ii'm  tiViiica  para  iiii  agua  á  10", 

So  ve  á  primera  vista  que  para  la  Bollovillo,  los  resultados  .son, 
fi  la  marcha  de  75  á  80  kilogramos  <  marcha  normal  do  crucero  y 
do  escuadra)  muy  superiores  á  los  exigidos,  y  que  á  las  do  Ib)  y 
170  kilogramos  son  prácticamente  iguales  á  las  cifras  previstas. 

Para  las  calderas  do  tubos  pequeños,  solo  son  ligoramonto  su¬ 
periores  á  las  exigidas  ú  la  marcha  de  110  kilogramos,  y  sonsilile- 
monto  inferiores  á  todas  las  demás,  pudiondo  deducir  ya  t|ue  la 
prueba  ha  resultado  un  desengaño  serio  bajo  el  punto  do  vi.sta  ilo 
la  caldera  do  tubos  delgados,  pues  el  déficit  aparece  do  un  8  por 
100  á  la  marcha  do  170"kilogramos,  y  de  3,8  por  100  á  la  do  225 
kilogramos. 

El  déficit  efectivo  .sería  sensiblomonto  mayor  para  las  calderas 
definidas  en  el  programa,  en  las  que,  la  relación  entro  la  superficie 
,  do  caldeo  y  la  de  parrillas  no  ora  más  cpio  de  12,3,  mientras  quo 
en  las  dol  Jurien  de  la  Graviere,  con  las  cuales  so  ha  medido  la 
utilización,  la  relación  es  do  47,2. 

No  debe  perderse  do  vista,  que  no  deben  compararse  los  rcndnnten- 
tos  délos  diversos  sistemas  á  marchas  idénticas  de  combustión  por  metro 
cuadrado  de-  parrilla,  como  podría  hacerse  para  instalaciones  cu  tierra 
en  donde  el  peso  y  el  volumen  pueden  ser  ilimitados,  sino  que  la  comjxi- 
ración  debe  hacerse  entre  las  combustiones  respectivamente  nicesanas 
con  cada  uno  de  ellos  para  obtener  marchas  idénticas  en  las  máquinas, 
dentro  de  los  limites  del  tonelaje  y  emplazamiento  impuesto.!;  en  una. 
palabra,  el  término  do  comparación  debo  sor  una  misma  produc¬ 
ción  do  vapor,  total,  ó  (suponiendo  por  un  momento  igual  á  la  uti¬ 
lización  t)or  ambas  partes)  un  mismo  gasto  total  do  combustilde. 

Poro  el  proyecto  do  la  Sección  técnica  dá  para  las  c.alderas  do 
tubos  delgados  85  metros  cuadrados  do  superficie  do  parrilla  y  107 


UO[-CTIN'  PKIv  cmCULO 


¡jara  las  do  tiilxís  gruesos,  y  de  consiguiente,  la  misma  cantidad  do 
combustible  correspondería  pues  á  combustiones  distintas,  por 
metro  cuadrado  para  los  dos  sistemas.  Por  ejemplo,  si  se  quemasen 
lOf)  kilogramos  de  carbón  por  metro  cuadrado  de  parrilla  y  por 
hora  en  los  107  moí  ros  cuadrados  de  parrilla  de  las  calderas  Bolle- 
ville,  se  quemarían,  en  total,  10.70Í)  kilogramos  por  hora,  y  para 
quemar  e.sti'  mismo  pe.so  de  combustible,  so  nocositarían  quemar, 
sol)re  cada  uno  do  los  8'»  metros  cuadrados  do  la  caldera  do  tubos 


delgados, 


10.  TOO 
85 


:125,8  kilogramos  por  motro  cuadrado  do  pa¬ 


rrilla  y  llora. 

Para  comparar  las  utilizaciones  de  las  calderas  Bollovillo  con 
las  de  las  calderas  de!  .luricn  de  ¡a  (Iroviere,  bajo  el  punto  de  vista 
de  su  n|)licaeit)n  á  los  acorazado.s  tijío  Patrie,  conviene  pues 
comparar  las  vaporizaciones  obtenidas  jmra  las  primeras  á  75, 

liO  y  170  kilogramos  con  lo.s  do  las  segundas  á  75  X  ' 

8o 

lio  X  =  138,3  kilogramos  y  170  X  217,8  kilo- 


138,3  kilogramos  y  170  X 


gratno.s. 


8¡  buscarno.s  sobro  las  curvas  de  utilización,  unidas  al  informe, 
las  cifras  do  va[)orización,  j)or  kilo  do  carbón,  correspondientes  á 
comlnistionos  erpiivalontes,  es  decir,  á  comhiiíiionc^'  que  den  para  los 
doí  íi¡n¡s  Iti  misinii producción  total,  obtendremos  las  cifras  siguientes, 
(JUC  miden  la  elicacia  relativa  del  tipo  Bolleville  y  del  tipo  de  tubos 
delgados: 


Marcha  media  . . 
Marcha  máxima. 


Tiilíoa 

do>gndo«. 

10,07 

íl,435 

ri,l!M3 

9,130 

í»,525 

8,375 

Y  o-stas  cifras,  roalmonte  comparables,  indican  una  notable  in- 
fenondnd  do  la  <  a  dora  do  tubos  delgados  dol  Jnlten  de  la  Omviere 
con  relación  ii  la  Belleville. 

1  od(  fainos  añadir  quo  las  ealdoras  de  aquel  buque  exigen,  para 
producir  una  combustión  dada,  mucha  mayor  prisión  do  aitTS 

''i'oS'-ainos  y  47,5  milímetros  (i  la  combua- 
tiun  de  kilogiamos.  contra  2o  milímotros  solamente  á  la  com¬ 
bustión  sensiblemonto  correspondiente,  do  170  kiloirraraos*  de 
donde  resiill,;  un  incromonto  del  gasto  de  vapor  eif  moverlos 
vonUladoro.s,  incromonto  que  sobrepuja  do  modo  sensible  al  gUtí 
(  0  os  compresores  do  aire  tipo  Bolleville.  No  debo  Svidari  S 
dicho  nntonormento  respecto  fi  que  la  relación  do  la  suporíick  da 
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caldco  á  la  do  parrillas  do  las  calderas  dol  .Jnrien  d  *  la  Gravirre,  es 
un  11  por  100  mayor  que  la  do  las  calderas  do  tubos  delgados 
o.stndindns  por  la  Marina  para  aplicarlas  á  los  acorazados,  y  cuyos 
resultados  no  pueden  por  monos  do  sor  notablomonto  inferiores.' 


.  ián- 

liVidtiu.s  •» 

1879 


Kesumiendo,  diremos  que  las  calderas  de  tubos  delgados,  tal 
como  las  describa  la  Sección  técnica  para  aplicarlas  á  los  acoraza¬ 
dos  tipo  Patrie,  presentan  las  siguientes  inferioridades  i-especlo  ú 
las  do  tubos  gruesos  en  general  y  .1  las  nollevílle  en  particular: 

a.  Utilización  inferior,  cuya  inforioridad  es  por  lo  menos  de 
un  3  por  100  i\  la  marcha  máxima,  teniendo  las  do  tubos  delgnclo.s 
una  superlicio  do  caldeo  menor,  en  11  por  100,  con  relación  á  la  do 
parrillas,  que  las  calderas  probadas  en  el  dnrien  de  la  Gravierc. 

b.  Maj’or  pe.so,  no  obstante  esta  reducción  do  un  11  por  100  en 
la  auperlicie  do  caldeo, 

c.  Mayor  volumen,  de  donde  resulta  una  reducción  en  el  espa¬ 
cio  entro  calderas,  perjudicial  al  buen  servicio  de  hornos  y  á  la 
seguridad  dcl  personal. 

d.  Imposibilidad  do  inspeccionar  y  limpiar  el  interior  dolos 
tubos. 

e.  Tal  dificultad  en  la  limpieza  exterior  do  tiibo.s  que  en  la 
práctica  equivale  ú  imposibilidad  real. 

/.  Menor  superlicio  do  parrilla  para  (piomar  una  cantidad  de 
combustible,  por  lo  menos  igual,  do  donde  resulta  á  todas  las  mar¬ 
chas  de  la  máquina,  mayor  intensidad  do  la  eombiiatiún,  limpiezas 
más  laboriosas  y  frecuentes,  y  el  uso  de  presión  do  aire  más  elevada 
en  la  cámara  do  calderas. 

VcsQsportadorea  para  dar  carbón  á  los  barcos,  bion  en  puerto 

ó  en  alta  mar 


Si^ma  *^Express*. — El  sistema  transportador  para  dar  carbón  á 
los  barcos,  proyectado  por  la  casa  Thames  Iron  Workor,  y  conocido 
-COR  el  nombre  do  «^Express  transportéis-,  rivaliza  en  la  actualidad 
•  con  los  transportadores  do  Spencor-Miller. 

Partiendo  do  los  resultados  obtenidos  en  los  00303^03  dol  trans¬ 
portador  «Exprés»,  Mr.  Mackron,  ingeniero  naval  do  dicha  casa 
constructora,  asegura  que  con  esto  sistenm  so  pueden  cargar  do  50 
á  100  toneladas  de  carbón  por  hora,  mu}'  fácilmente,  si  los  balances 
dol  buque  carbonero  no  oxcodon  do  15  grados;  y  es  realizable  la 
faena  con  los  buques  navegando  á  toda  marcha  ó  á  medía  veloci¬ 
dad,  lo  mismo  que  fondeados. 

La  descripción  dol  afiarato  es  la  siguiente:  So  compone: 

1. "  Do  un  tubo  vertical  ó  cilindro,  quo  llamaremos  a.sconsor, 
instalado  ou  el  buque  carbonero,  quo  contieno  en  .su  interior  im  poso 
para  dar  tirantez  &  la  jarcia  transportadora,  pasando  ésta  por  unas 
¡H>Í<^  on  la  cabeza  del  tubo. 

2. *  Do  una  jarcia  do  alambro  flexible,  sin  fln,  quo  parto  do  la 
cabeza  dol  tubo,  y  pasa  i>or  una  cabria  instalada  en  la  i>opa  del 
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buque  do  f^uorra,  ó  si  se  prcHere  on  In  cofa  milifar  dol  mcsnna, 
inanleniéndoso  lesa  la  jarcia  por  el  contrapeso  antes  inoncionado, 
no  obsta  rito  la  distancia  entro  los  dos  buques  que  suelo  ser  do  dioz 
íi  doce  brazas. 

3°  De  una  serie  de  ganchos  colocados  on  ol  fronte  dol  tubo 
ascensor  y  (|uo  íi  su  vez  ascienden  y  descienden,  elevando  los  sacos 
do  carbihi  á  la  calieza  del  tubo, y  do  allí,  automáticamente,  se  des- 
proiuion  y  jiasan  al  carrillo  que  los  transporta  al  otro  barco,  hallán¬ 
dose  distanciados  los  ganchos  dos  pies  uno  do  otro. 

Y  por  último,  do  una  máquina  pequeña  do  vapor,  en  una  caseta 
que  va  en  la  caiioza  dol  ascensor,  por  medio  do  In  cual  funciona 
todo  el  sistema,  siendo  continuo  y  automático  ol  ascensor  do  los 
sacos,  sn  transporto  al  otro  barco  y  retorno  do  los  sacos  vacíos  á 
bordo  del  carbonero,  .\siinismo,  con  la  máquina  ó  chigre,  se  tesa 
la  jarcia  caso  de  que  fuera  necesario. 

Con  este  sistema  se  puedo  remolcar  al  carbonero  lo  mismo  des¬ 
de  una  banda  ó  destlo  una  alela,  que  diroctamonto  desdo  popo, 
según  convenga. 

Se  observa  tjue  por  esto  sistema  la  rapidez  dol  transiiorto  do  los 
sacos  es  mucho  mayor,  puesto  que  o!  movimiento  do  la  jarcia  sin 
lin  os  conlínuoon  una  sola  dirección  y  no  hay  necesidad  de  cam¬ 
biarla  para  la  devolución  de  los  sacos  vacíos. 

Los  ílatos  i)rinoipales  dol  transportador  «Express»,  como  queda 
do.scrito,  .son  los  .siguientes: 

Altura  ó  largo  total  del  tubo  ascensor,  1G,80  metros. — Diámetro 
dol  mismo,  2,25. — Peso  total  dol  aparato  completo,  28  á  30  tonela¬ 
das.— Altura  de'  la  jarcia  transportadora  sobre  la  superllcio  del’- 
mar  á  bordo  dol  carbonero,  10,00  metros. — Altura  de  la  jarcia  á 
bordo  dcl  aconazado,  t),00 — Seno  que  forma  la  jarcia  cuando  está 
cargada,  5  ú  T  id.  -  Pe.so  del  aparato  do  tesar,  completo,  8  toneladas. 
—Tensión  normal  tle  la  jarcia  transportadora,  2  id. — Mona  de  la 
jarcia  do  nhimbro  llexible,  0,0.5  metros. —Diámetro  de  las  roldanas 
délas  poloa.s,  1,05.— Velocidad  do  la  jarcia  transportadora,  ISO^r 
ídem  por  J  . — Espacio  entro  los  sacos  entro  la  jarcia,  18  id. — Pe^’ 
de  cada  saco,  100  k¡logranio.s. — Velocidad  do  los  ganchos  ascenso¬ 
res,  18  motro.s  por  1'.— Distancia  entro  los  barcos,  105  id. 

Eruobas  de  máquinas. 

Túypcilcfo  ííí/íj!.  — Se  han  voritlcado  en  Chorburgo  las  pino- 

bas  oüciales  del  primor  buque  do  guerra  francés  proaisto  do  turbi¬ 
nas.  E.s  e.ste  <‘i  torpedero  de  1.'‘  clase  núni.  203,  cujms  dimensiones 
son:  eslora,  39,5  metros;  manga,  4,25;  desplazamiento,  con  19  tone¬ 
ladas  do  carga,  9ü,G25  toneladas.  Sus  formas  son  las  mismas  que 
las  de  los  demás  torpederos,  con  las  inodiücacionos  nocosarias  pam 
llevar  turbinas. 

El  vapor  se  genera  en  dos  calderas  do  tubos  de  agua,  Kormand, 
y  trabaja  á  17,5  kilogramos  de  presión.  Estas,  lo  mismo  que  el 
casco,  han  sido  construidas  por  A.  Normand  y  C.“,dol  Havre,  y  los 
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tnrbiim.s  por  la  Parsons  Foroig  Patents  Company,  en  WalLsond- 
On-Tyno,  liabiondo  sido  embarcadas  antes  do  la  botadura. 

La  disposición  general  do  las  turbinas  es  la  misma  que  on  el 
Tnrhhiia  y  Tanhitula;  D3  decir,  que  la  expansión  dol  vapor  se  efec¬ 
túa  on  tres  tui'binns  principales  en  serio,  sistema  distinto  del  más 
generalizado  de  tres  ejes,  y  empleado  en  lo.s  vapores  del  Canal  de 
la  Mancha,  los  cuales  llevan  dos  turbinn.s  do  baja  presión  en  para¬ 
lelo,  á  las  que  viene  á  parar  la  mitad  del  vajror  oxhaustado  de  la 
turbina  do  alta  presión.  En  el  mlm.  293  la  turbina  de  alta  pre,sión 
va  en  el  ojo  do  babor  y  exhausta  on  la  de  media  itresión  (jue  mue¬ 
ve  el  eje  do  estribor,  y  ésta,  ú  su  vez,  lo  hace  en  la  turbina  do  baja 
que  se  apUca  al  eje  dcl  centro. 

Esta  triplo  serio  solamente  so  emplea  para  velocidades  mayores 
de  17  millas.  Para  velocidades  más  bajas  so  ein|)lo;i  uiia  turbina 
adicional  do  alta  (llamada  genoralmonlo  turbina  de  crucero),  que 
exhausta  oti  la  ordinaria  de  alta  presión,  que  so  convierto  así  on 
una  primera  do  media.  La  turbina  de  crucero  va  en  el  eje  central- 
acoplada  con  la  de  baja  presión,  y  cuando  no  so  necesita,  so  cierra 
la  comunicación  de  vnix)r  y  so  la  deja  girar  loca  en  el  vacío  produ¬ 
cido  al  abrir  el  ttibo  do  comunicación  con  los  condensadores. 

Lleva  dos  de  estos  órganos,  tipo  ordinario  Normand,  bomba 
jjrincipal  y  auxiliaros  do  alimentación  V'eir;  bombas  de  aire  movi¬ 
das  por  el  eje  de  la  turbina  central,  mediante  un  aparato  do  reduc¬ 
ción;  filtro  y  calentador  dol  agua  do  alimentación,  Normand,  y 
demás  aparatos  auxiliaro.s  usuales  en  osla  clase  de  biupies,  no  obs¬ 
tante  todo  lo  cual,  queda  una  cámara  de  máquinas  c.spaciosa,  que 
permite  el  fácil  acceso  ú  todas  ollas,  así  principales  como  auxiliares. 

El  movimiento  para  la  inaniolira  atrás  se  obtiene  mediante  una 
serle  do  paletas  especiales,  instaladas  en  el  extremo  de  popa  de  la 
turbina  de  baja  presión, 

;•  Los  tros  ejes  van  sujetos  al  exterior  por  dos  soportes  cada  uno, 
llevando  una  sola  hélice  en  ollo.s,  lo  cual  representa  iin  adelanto  á 
IjartU’dol  Turhinia  con  sus  nuevo  hélices  en  cada  eje  y  el  Tarántn- 
frtcon  seis  {*).  En  el  casco  de  este  torpedero,  aún  cuando  las  hélices 
aparecen  pequeñas,  el  resbalamiento  es  sólo  de  un  22,2  por  100  á 
toda  fuerza,  lo  cual  indica  <[ue  so  han  estudiado  con  especial 
cuidado^  '  .  .  .  < 

Después  de  una  serie  do  pruebas  preliminares  en  ol  Havre,  que 
demostraron  qué  ol  buque  reunía  las  condiciones  del  contrato  que 
lo  exigían  volocidad.de  24  millas,  so  presentó  en  Chorburgo  para 
Jiacer  las  oficiales.  La  serio  de  éstas  empezó  por  una  de  consumos 
durante  8  lloras  á  velocidad  de  14  [HÍl!a.s,  en  la  cual  resultó  consu¬ 
mir  347  kilogramos  do  carbón  por  hora,  con  los  fondos  algo 
sucios. 

En  la  pñielte  á  toda  fuerza  que  consistió  en  6  corridas  sobre  la 
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mi  lia  medida  y  dos  horas  de  corrida  á  toda  fuerza,  las  velocidades 
rUcíur/.ndas  fueron: 

I’i'oinedio  de  las  tres  pi  interns  corridas . . .  20,308  millas. 


\'eiocidnd  en  la  condda  do  dos  horas .  26,205  » 

I’romedio  de  las  tres  últimas  corridas .  20,603  » 


T.a  presión  so  sostuvo  con  gran  facilidad  con  una  de  aíro  do 
100  wtii..  sioiulo  la  cantidad  do  carbón  consumido  por  hora  do  2 
toneladas  justas. 

h'l  consumo  de  combustible  ú  do  vapor  en  los  buques  propul¬ 
sados  por  turbinas,  no  os  comparable  do  primera  intención  con  el 
(lo  ios  bmjnes  ordinarios,  á  cansa  de  !a  falta  de  una  baso  común  de 
fu(?rzn  en  caballos.  Sin  embargo,  puedo  hacerse  un  cúlculo  bastante 
aproximado  de  la  fuerza  necesaria  para  hacer  andar  al  nilm.  293, 
deludo  á  su  .semejanza  con  los  actuales  torpedero.s  do  primoi'n  clase, 
y  ese  cálculo  hos  conduce  al  hecho  interesante  de  que  íí-14  millas, 
n.snndo  sólo  el  13  j)or  100  do  la  fuerza  total,  el  consumo  de  combus¬ 
tible  es  oxactnmonto  el  mismo,  por  unidad  do  fuerza  desarrollada, 
que  á  toda  velocidad.  Naturalmente,  el  consumo  do  vapor  os  menor 
por  caballo  á  toda  velocidad;  pero  el  consumo-extra  al  18  por  ICK) 
do  fuerza  no  es  mayor  que  la  diferencia,  en  la  eficiencia  ovaporaíoria 
entre  una  caldera  trabajando  con  100  wu».  do  presión  de  aire  y  la 
misma  trabajando  con  tiro  natural.  En  olro.s  términos,  la  mayor 
eficiencia  de  calderas  á  poca  fuerza  compensa,  en  esto  caso,  exacta-* 
mente  la  eficiencia  de  la  turbina  do  más  baja  jiresión.  Como  á  14 
millas  la  turbina  de  crucero  no  trabaja  á  toda  admisión,  es  probable 
(auiKiuo  no  puede  osegurnr.so  con  certeza)  que  á  17  millas,  cuando 
trabaja  con  toda  la  admisión,  permaneciendo  moderada  la  pregón 
do  aire  en  la  cámara  de  calderas,  la  economía  de  combustible  por 
unidad  de  fuerza  sea  más  favorable  que  á  otra  cualrjuicra  velocidad. 
Como  la  marcha  de  17  millas  so  emplea  muy  á  menudo  i>or  los 
torpederos  para  maniobras,  e.s  indudable  el  valor  do  la  turbina  de 
crucero.  *  .  ' 

'I  razando  la  curva  do  los  consumos  de  vapor  y  combustible  del 
torpedero  núni.  293,  se  puedo  ver  que  el  consumo  es  el  mtsmod  14: 
millaH  (pie  á  2ó,  y  nías  bajo  ípie  .1  ambos,  es  á  la  velocidad  dé  10 
millas.  El  que  desdo  esta  última  velocidad  ascienda  la  curva  de  : 
consumo,  se  debe  á  la  admisión  del  vapoK  adicional  do  ealderas  en 
las  máquinas  jirincipales.  Próximamente  a  la  velocidad  do  20  millas 
so  desconecta  la  turbina  de  crucero,  y  desde  oslo  punto  el  consumo 
por  caballo  empieza  á  caer  debido  al  aumento, de  oflcienciá  dé  las  ' 
imuiui ñas  principales  á  su  mayor  fuerza. 

Semejantes  resultados  dice  Engcneerim],  demuestran .  gue  el 
sistema  mixto  de  máquinas  ordinarias  y  turbinas  para  poca 
como  las  adaptadas  por  Yarrow  en  ol  Vclox,  pu(^e  evitarse  st  ie 
emplea  la  turbina  do  crucero  do  dimensiones  apropiadas  al  trabajó 
que  ha  do  efectuar,  la  cual  tiene,  además,  la  ventaja  de  no  tener 
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ncce-sidad  de  maquinistas  instruidos  en  el  manejo  de  ambas  dases 
do  máquinas. 

El  resultado  general  del  núm.  293  puedo  considerarse  enaio 
bueno,  pues  26,5  millas  es  una  gran  velocidad  para  una  oml)arca- 
ción  do  39  metros,  siendo  dudoso  (jue  exista  <tn  otra  nncióu  luupu; 
do  esta  misma  eslora  que  pueda  andarlas,  sobro  todo  teniendo  en 
cuenta  la  carga  de  i;sto,  y  cuando  hay  numerosas  ílotillas  en  otras 
marinas  con  la  misma  carga  y  velocidad  que  roquioron  15  metros 
do  eslora,  con  desplazamiento  mayor  do  110  toneladas. 

Después  (le  |iruobas  tremendas,  so  alirioron  y  reconocieron  las 
máquina.s  del  293,  encontrándolas  en  jierh^cto  estado.  Después  do 
cerradas,  so  hicieron  pruebas  do  dar  atrás,  rosultaiulo  (pie  ol 
torpedero,  andando  á  razón  do  20  millas,  podía  parar  on  cuatro 
veces  y  media  la  longitud  do  su  eslora. 

Torpedero  cotislrudio  por  hi  (  Vi.'-’u  }  urroK'. — Esto  buque  cuyas 
pruebas  preliminares  síj  efectuaron  en  Julio  último  y  va  provisto 
do  turbina.s  y  raá(juina.s  ordinarias,  os  de  construcción  común  y 
corriente  on  los  do  su  clase.  Sus  dimensiones  son  4.5,60  metros  de 
eslora  y  4‘50  do  manga,  y  ha  sido  proyectado  para  llevar  tres  tubo.s 
lanza  torpodíxs  en  cubierta  y  tres  cañones  do  tres  libras.  Su  desiila- 
zamiento  os  do  140  toneladas  y  su  velocidad  do  25  millas,  con  20 
toneladas  do  carga. 

En  las  pruebas  preliminares  se  hicieron  dos  corridas  sobre  la 
milla  medida  en  Lower  Hopo,  obtoniéndo.so  poco  más  de  20  millas 
de  andar,  no  habiéndose  tratado  do  medir  la  velocidad  á  tocia  fuerza, 
sino  demostrar  ^lamento  el  funcionamionto  do  las  turbinas  á  nnu.s 
cuantos  ingenieros  y  personas  interesadas  on  ostosasunto3,cnntán- 
doso  entro  ellas  el  Almirante  Smith,  el  Presidente  del  Comité  de 
Calderas  del  Almirantazgo,  el  Profesor  Ratean,  do  París,  autor  del 
proyecto  do  las  turbinas  del  binpie  y  un  Oficial  de  la  Marina 
jaimnera. 

Las  máquinas  propulsoras  consisten  on  dos  turbinas  Ralean  y 
una  máquina  eompound  ordinaria,  accionando  las  primeras,  dos 
hélices  montadas  en  dos  ejes  laterales,  y  la  coinpouiui  otra  torcera 
instdlathi  en  un  ojo  central.  Las  calderas  son  dos  Yarrow,  tipo 
«expressi,  do  tubos  de  2,5  an.  La  fuerza  total  desarrollada  es  de 
2,0(X)  C.  l.j  CÓrrospoudiendo  do  estos,  250  á  la  máquina  ordinaria,  la 
,  cual  da  450  revoluciones  por  minuto,  y  1.200  á  las  turbinas.  T/i 
•. .  -  •  presión  dcI  vapor  es  do  10,5  /.y/,'’,  oxhaustándose  ésto  desdo  la  turbina 

•  '  de  alta  á  in  do  baja,  y  siendo  independiente  de  ésta  el  que  va  á  la 
máquina  oMinaria.  En  esto  detalle,  di Here  o.sto  buque  de  los  pro- 
yoct<«  anteriores,  en  los  cuales  las  turbinas  habían  do  trabajar  on 
unión  do  las  máquinas  ordinarias,  mientras  (pie  en  esto  iorpedeio 
'  trabajan  independiontomente  una  y  otras.  Lleva  ol  buque  un  cou- 
denrador  cilindrico  con  una  bomba  de  circulación  ordinaria,  .(iondo 
de  igual  Clase  las  bombas  de  aire  y  de  alimentación. 

Cada  turbina  lleva  en  el  extremo  do  proa  una  ehuraacora  de  em¬ 
paje  de  25  anillos,  terminando  en  ella  Jos  dos  ejes  corrospoiKliiato.s. 
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El  objeto  fio  esta  disposición  de  las  máquinas  os  que  ol  buque 
posea  una  máquina  económica  para  las  velocidades  pequoAas,  com¬ 
binada  con  otras  inuj'  eficientes  para  las  grandes.  La  máquina  ordi¬ 
naria  dará  al  buque  unas  10  millas  do  velocidad,  y  como  para  ello 
trabajará  próximnmento  á  su  máxima  fuerza  ordinaria,  lo  liará  en 
las  condiciones  más  olicicntos.  Cuando  funciono  sólo  esta  máquina, 
las  luMicos  de  los  costados  irán  locas,  poro  unidas  á  las  turbinas. 

La  actual  disposición  fue  sugerida  ])or  vez  primera  á  Mr.  Yarrow 
por  el  Coronel  Solinni,  de  (íónova,  y  durante  las  corridas  del  buque 
aseguró  aquél  que  las  experiencias  hechas  le  habían  llevado  á  la 
conclusión  do  que  el  torpedero  en  cuestión  tenía  la  disposición 
mejor  de  máquina  que  podía  efectuarse  con  turbinas  en  buques  de 
esta  clase,  jiero  que  habría  que  determinar  si  esta  combinación  ora 
superior  á  las  máquinas  ordinarias. 

No  hace  mucho  que  la  Casa  Yarrow  construyó  un  yacht  rápido 
para  el  Coronel  Mac  Cahnont,  buque,  ou  casco  y  cargos,,  similar  á 
los  torpederos  do  primera  clase  que  construye  esta  Casa,  y  que  debía 
desarrollar  •2.0(K1  C.  I.;  consiitu3'cndo  las  máquinas  propulsoras, 
tros  turbinas  Parsons.  Cuando  se  pruebe  este  buque  podrán  com¬ 
pararse  sus  resultados  con  los  del  tori)edero  do  que  se  trata,  compa¬ 
ración  que  ha  de  resultar  muy  interesante. 

La  turbina  Hatean  ha  sido  ya  instalada  en  un  torpedero  francés, 
con  resultados  poco  satisfactorios,  atendido  que  ol  buque  so  cons¬ 
truyó  para  llevar  máquinas  ordinarias  y  que  fué  preciso  inclinar 
los  ejes  en  grado  excesivo  jiara  adaptaiáos  á  las  turbinas,  haciendo 
disminuir  de  este  modo  la  eflcioucia  de  las  hélices.  En  lo  actualidad 
Mr.  Ratean  está  terminando  las  máquinas  para  otro  torpedero 
francés.  La  instalación  consistiní  en  turbinas  combinadas  con  una 
máf|uina  ordinaria,  yendo  los  ejes  horizontales  próximamente.  Tam¬ 
bién  so  construirán  otros  dos  buques  del  mismo  tipo,  provistos, 
respectivamente,  do  turbinas  Parsons  v  Breguet  para  comparación 
do  unas  y  otras  máquinas.  *  - 

(Pi“l  iiVíKiiifii  ,le  la  Prcrun  profetional  fitranjera.) 

Montepío  Naval, 

Junta  de  Fomento  Xnvnt  que  concibió  la  idea  de  crear  un 
Montepío  con  objeto  do  atender  al  ahorro,  provisión  v  soiruroB 
mutuos  sobre  la  vida,  de  todos  los  individuos  que  directa  é  indlrec- 
iaiTiQ.ntG  dependen  do  los  trabajos  dcl  mar,  ha  con^o^uido  vor  'su 
pensamiento  realizado;  pues  desde  primero  do  nrt.)  ha  quedado  esta¬ 
blecida  la  fundación,  girando  con  un  exceso  de  garantía  do  125.000 
j)osotas  otorgadas  por  dicha  Junta,  do  su  propio  jieculio.  Plácemes 
inerece  esta  jjor  su  desinterés  en  favor  del  bienestar  de  los  indlvi- 
duos  que  se  dedican  á  las  rudas  y  peligrosas  faenas  del  mar,  y 
satisfecha  debo  hallarse  por  haber  conseguido  implantar  tan  huma¬ 
nitaria  fundación,  para  la  que  deseamos  apoyo  y  protección  por 

parte  do  los  que  estén  en  condiciones  de  otorgarla  ‘  ^ 

El  Monteiuo  Naval,  cuyo  Consejo  de  Administración  preside  el 
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E.kcmo.  Su.  Duque  de  Verauua,  facilita  por  la  cuota  do  .*>  ¡wctas 
durante  120  meses,  al  término  de  los  12  años  do  inscripción: 

Dote  á  ios  hijos. — Crédito  para  establecerse.  -Capital  para  convertir^ 
sede  obreros  en  patronos. — Jictirns  para  la  vejes. 

Permito  también  que  los  obreros  más  humildes  pagando  media 
cuota  de  pesetas  al  mes,  durante  120  meses,  logren  á  los  doce 
años,  un  capital  importante  fjue  les  aseguro  medios  do  vida. 

Las  personas  á  quienes  alcanzan  los  bonollcios  del  Montepío 
Naval,  son: 

l.°  A  los  marinos  de  (jnerra  y  uu  rcantes. — .2,"  .1  los  pescadores, — 
i).°  A  los  obreros  de  mar. — .1  los  que  !>e  dediquen  ti  las  industrias  tpie 
se  relacionen  con  el  mar. — 5.“  .1  los  que  se  afilien  como  socios  en  la 
Junta  permanente  de  Fomento  Naval,  sea  cualquiera  la  proetncia  en 
que  residan  y  la  projesión  que  tenynn. — >1.°  .1  los  que  dependan  por 
razón  de  parentesco  ó  de  industria,  de  las  personas  determinadas  en  los 
números  anteriores. 

-  Los  que  daseen  más  informes,  pueden  dirigirse  al  Director-Ge¬ 
rente  Excmo.  Sr.  D.  José  López  Pérez,  Veneras,  5,  Madrid. 


BIBXjIOCa-E/.A.B’I.A. 
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Anuario  de  las  conferencias  y  debates  dcl  Ateneo  Porrolnno. — 
Un  volumen  de  334  páginas. — La  .Tunta  directiva  del  Ateneo  ha 
hecho  una  tirada  del  número  necesario  de  ejemplares  destinados  á 
los  socios  protectores  y  amigos  del  expresado,  habiendo  sido  hon¬ 
rados  con  uno  de  ellos  que,  con  do.stino  á  la  Biblioteca  de  esta 
Sociedad,  nos  ha  remitido  con  atenta  dedicatoria. 

El  libro  de  que  nos  ocupamos,  constituido  por  veintinueve  no¬ 
tables  conferencias  que  representan  el  trabajo  del  primor  curso 
del  Ateneo,  honra  á  los  catorce  socios  que  contribuyeron  á  su  for¬ 
mación  y  enaltecen  á  la  Sociedad. 

Las  confofencias,  todas  interesantes,  y  en  las  cuales  se  tratan 
diversos  asuntos,  forman  una  magnífica  colección  en  la  que  hay 
mucho  bueno  y  digno  de  estudio. 

J  El  Circulo  de  M.vquinistas  agradece  el  obsequio  y  hace  votos 
para  que  la  culta  Sociedad  continúo  ofreciendo  tan  notables  y 
fructíferos  frutos. 

Xanool  práctico  del  MonUdor  elootrioisU  (Corso  de  mooírlcidod 
Industrial  práctica)  jxir  J,  LaJfanjae,  traducido  do  la  7."  edición  fran¬ 
cesa  por  D.  Moisés  Nacente.—\5n  magnífico  volumen  de  970  págí  • 
ñas  eií  4.“,  ilustrado  con  ü90  grabados,  esmeradamente  impreso  y 
ricamente  encuadernado  en  piel  flexible. — Precio  12  pesetas.  Edi¬ 
tor,  Gustavo  Gilí,  Barcelona. — No  hemos  dispuesto  do  tiempo  sufi- 
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cionlo  pañi  hacor  un  deloniflo  ostudio  do  la  obn\  que  dejamoá 
oxprofiíKla,  por  estar  oi  Itoij-riN  en  j>ren5n,  poro  sin  oinbar"o,  Im 
sido  Ijnslante  para  formar  idea  de  su  importancia  y  que  podamos 
felicitar  A  la  casa  editorial  (bt  íili  i)()re!  buen  acierto  quo  ha  tenido 
al  editarla  y  oncomendar  su  traducción  ni  rojíulado  y  docto  cate¬ 
drático  Dr.  n.  Moisés  Nncente;  porque,  verdadorainento,  os  un  Irn- 
liajo  digno  de  l  ecomendación.  (pie  no  necesita  elogios.  Escrita  con 
suma  seticilloz,  claridad  y  precisión,  trata  todos  los  asuntos  de  quo 
so  ocupa  con  exactitud  y  corrección,  foi  mando  un  cuerpo  do  doc¬ 
trina  ('lomonlal  y  muy  i)ráctica,  de  reconocida  utilidad  para  todos 
los  que  se  dodicím  i  las  aplicaciones  industriales  do  la  electricidad. 

Indudabicmonlo,  la  obra  puede  considerarse  tan  completa  y 
práctica,  (pie  podemos  afirmar  no  existe  otra  do  análogo  carácter 
<pie  pueda  igualarln.  Así  os  qne  la  casa  editorial  para  correspon¬ 
der  á  la  importancia  de  tan  interesante  trabajo,  no  ha  omitido 
sncrilieio  para  dolarlo  en  su  parte  material  de  todos  los  primores 
de  la  tipografía.  Excelente  papel,  esmerada  impresión  y  grabados, 
algunos  do  ellos  en  color,  quo  nada  dejan  do  desear  y  facilitan  la 
iulcligencin  del  texto. 

La  obra  está  dividida  en  quince  capítulos,  qtio  tratan  dotallada*- 
mento  do  las  matorias  siguientes; 

DcániiiiHMM  — I’rodiiici.'.ii  d,-  hi  t-iKirKÍii  idiVlrif.n.  — IUstrilmtióii  tio  la  ener- 

Hi.T  <  I.'rtrica. — l.a  fiílniov  ut'iiLTairiz.— Caiialir.iii'idiic.,  i-xtmoo’.'». — IiwlalacKmi's  interiores. 

— -('i.iiisidcircs  de  idértriea. — Aieiralo-i  de  iiiiüzüeidti  df*  la  «•in.rf'l.a  dtVfrica.— Ac-  . 

<id(  iuej,  eléi’trieoít  ijiie  |iiiod('ii  ¡iriiducir."'e  eii  una  di-liituiciún  deoiieri'ia  oléetrien  y  medios 
de  reini-diiirliH.  Iii.iiriice¡ciiif»  ¡ir.ieilcas  )i.arii  e)el•ll•|('i^t:^^<. — Kj.tan(iiu‘íi  ccnlraloH  eléctricas 
en  l*arí', — Kjem|d(n  iliver^us  ilc  iiistidaciuiK'S  (dértriiiaü. — Divcrsiw  re^lamentiis  «Miew* 

tii(;nie.i  ú  hit  iiisinl!icjoii("i(  eléctricaí. . Maniinl  |>ur  jiregunlas  y  rosjiiicst.as. — Ejercicio» 

linUilio». 

Nos  permitimos  recomendar  con  interé.s  la  ad([uisic¡ón  de  este 
provechoso  y  económico  libro  á  los  lectore.s  de  esto  Boletín,  espe¬ 
cialmente  á  nuestros  compañeros,  en  la  seguridad  do  que  lo  agra>  • 
docerán.  A  la  casa  C!.  t  iili  nuestros  plácemes  y  gracias  por  su 
doferoncia. 

Canilla  MaríUma  por  J,  /’<';•(-*  Carretil. —Un  volumen  do  78  pá¬ 
ginas.— rrceio  r>t)  céntimos.- Iji  Li,,<t  Marilhiw.  en  concepto  d© 
projiaganda,  ha  tirado  G.OOO  ejemplares  do  esto  librito  destinado  á 
servir  jtara  la  enseñanza  elemental  do  las  Escuelas  pritnátias,  do 
los  cuales  hornos  recibido  dos. 

La  aparición  do  una  Cartilla  do  este  género,  constituye  una  ‘ 
novedad  (juo  esperamos  produzca  los  frutos  quo  so  pretenden  con¬ 
seguir.  Dedicada  á  inculcar  á  los  niños  conocimientos  elementales 
que  preparen  su  ánimo  á  interesarse  por  los  asuntos  del  mar,  es  : 
seguro  desaparecerá  con  el  tioinjio  la  inditeroncia  qtio  existo  por 
todo  lo  tpie  á  la  Marina  so  roílero.  Para  que  cumpla  el  objeto  á  quo  ■ 
so  destina,  está  escrita  con  perfecta  claridad  y  con  inteligencia; 
puo,s  su  autor  ha  condonsado  on  un  corto  nñiuerq  do  páiiinas,  un 
caudal  do  conocimientos  elementales  con  definicionoa  claras  y  fáci¬ 


les,  que  auxiliados  con  grabados  muy  acoiitablos  y  qm?  reprnsontan 
Jos  asuntos  do  quo  so  ocupa,  facilitan  el  ostudio. 

Su  autor,  á  quien  sinceramente  felicitamos  por  lo  útil  de»  su 
trabajo,  dispone  do  b.OOO  ejemplares  quo  so  destinan  á  la  vonla. 
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Larga  y  triste  crónica  nos  vemos  obligado.s  á  ofrecer  hoy  á  ntie.s- 
tros  estimados  consocios. 

En  22  do  Noviembre  último  fiié  víctima  de  un  accidento  desgra¬ 
ciado  el  maquinista  mayor  de  primera  clase  D.  Manuel  Esperanto  y 
Pereira.  Regresaba  á  tierra  en  la  noche  do  dicho  día  en  un  bote  del 
cazatorpedero  Atulas,  buque  de  su  destino,  cuando  en  Ins  proximi¬ 
dades  de!  muelle  do  esto  puerto  y  por  efecto  do  la  gruesa  mar  y 
A'ionto  huracanado  que  en  aquel  momento  reinalta,  zozobró  la 
ombarcaci(5n,  porociondo  ahogado  miostro  infortunndí)  enmpañoro, 
con  dos  marineros  tripulantes  do  la  misma.^  Tristísima  impresión 
ha  causado  en  nosotros  y  on  esta  ciudad,  dónele  ora  muy  apreciado, 
tan  triste  como  impoiisaclo  sucoso  quo  privó  do  la  vida  á  uii  buen 
amigo  y  compañero,  quo  deja  on  la  orfandad  á  una  numerosa 
familia. 

Era  el  finado  nn  maquinista  do  recomendables  condiciones  jiro- 
fesionales,  do  ameno  trato  y  excelente  carácter,  por  lo  quo  so  había 
gratijeado  la  estimación  y  afecto  de  totlos  stis  Jefes  y  comiiafteros; 
simpatías  patentizadas  en  la  conducción  de  sti  cadáver  al  Cemente¬ 
rio  on  ,1a  tai*do  del  día  23. 

Ingresara  on  el  servicio  en  clase  do  cuarto  maquinista  en  1S70  y 
llevaba  cuatro  años  do  antigüedad  on  su  último  empleo,  ílnbfn  pres¬ 
tado  muy  buenos  y  prolongados  servicios  y  contaba  largas  campa - 
'  ñas,  en  Cuba  y  Filipinas.  En  este  iiltimo  Apostadero  permaneció 
hasta  la  pérdida  do  esta  colonia  española,  habiendo  tomado  parto 
©n  el  combato  naval  quo  ocasionó  dicha  jwixltda, 

•  Formaba  parto  ele  esta  Sociedad  como  socio  activo  y  lega  á  su 
familia  la  pensión  que  por  sus  años  como  tal  lo  corre3i>onde, 

'  Falledó  también  on  esta  ciudad  en  1.”  do  Diciembre  víctima  do 
na  violento  ataque  apoplético  el  mayor  tío  primera  clase  con  destino 
en  el  crucero  i7fori«  D.  José  Bogo  Pazos,  Ingresara  on  oí  servicio 
on  Julio  do  18G6;  contaba  61  años  do  edad  y  la  antigüedad  on  su 
último  empleo  era  do  Diciembre  de  18íM), 
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Sirviera  largas  campañas  en  Cuba  y  Filipinas  y  contaba  con  muy 
nuaocida  reputación  profesional.  No  jaortenecía  ¿1  nuostra  asociación> 

*  1: 

En  Orihuela  (provincia  de  Alicante)  dejó  de  existir  en  14  de 
Diciembre  el  primei'  maquinista  retirado  D.  Manuel  Fernandez 
Rufz,  antiguo  compañero  y  aprociable  consocio  que  gozaba  do  gran¬ 
des  simpatías  entro  los  que  en  su  tiempo,  formaban  parte  del 
Cuerpo.  Circunstancias  de  familia  le  obligaron  (i  trasladar  su  resi¬ 
dencia  á  la  expresada  provincia  dospuós  do  haber  obtenido  el  retiro 
del  servicio;  habiendo  ociijiado  poco  antes  un  cargo  activo  on  la 
Junta  do  gobierno  de  esta  Sociedad,  que  ií  pesar  do  sus  años  y  sus 
achaques,  desempeñó  con  notable  entusiasmo  y  actividad.  Contaba 
G.j  años  de  edad  j'  con  muy  buenos  y  largos  servicios  on  la  Armada. 

* 

•  *  ♦ 

Y  en  2t5  del  mismo  mea,  falleció  en  esta  capital  el  estudioso  é 
inteligente  joven  primor  maíjuinista  D.  Juan  Rodríguez  González. 
Su  muerto,  muy  sentida  por  todos  sus  superiores  y  compañeros,  fuó 
ocasionada  sin  duda  alguna,  á  consecuencia  de  haberse  excedido  en 
el  cumplimiento  de  su  deber  })rofcsionnl  en  las  prqobas  de  máquinas 
del  cazatoi'pedero  -Imh/.»  á  cuya  dotación  pertenecía,  pues  desde  á 
bordo  y  terminadas  aquéllas,  fué  conducido  á  su  casa  víctima  del 
ataque  cerebral  que  le  llevó  al  sepulcro  y  cuyas  causas,  croemos 
originadas  por  la  elevada  temperatura  desarrollada  en  las  cámaras 
do  máquinas  de  esta  clase  de  buques. 

Contaba  40  años  de  edad  y  había  ingresado  en  el  servicio  en 
Marzo  do  1SS9;  era  primer  maquinista  desde  Enero  de  1901,  y  for¬ 
maba  parte  do  nuostra  Sociedad. 

Nos  iiarccc  muy  digno  do  tenerse  en  cuenta  jxir  quien  corres¬ 
ponda,  las  circunstancias  que  concurren  y  dieron  origen  á  su  tem¬ 
prana  muerte,  para  otorgar  A  su  infortunada  familia  la  recompensa 
á  quo  tiene  derecho. 

*  •  - 

A!  intonso  dolor  que  embarga  á  las  familias  todas  de  nueetroe 
quorHlo.s  y  malogi'ados  compañeros,  nos  asociamos  muy  de  vera», 
deseándoles  la  resignación  cristiana  quo  requiere  su  infortunio. 


/■iccriCcij  jl'‘c 
Fundadí  ' 


_ demaqüixist.vs  de  la  armada  ü7r, 

ÍEliACIÓK  de  las  seBopas  pensionistas  y  huépfanos  existentes  en  1.”  de 
Enero  de  1905  y  cuotas  tpimestpales  que  tienen  asignadasi 
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Máría  Soto,  madre  do  D.  Pascual  Picado _ 

Josefa  Tenroiro,  viuda  do  D.  Juan  Casaravilla 
Carmen  Rodríguez,  id.  de  D,  Joaquín  Coll . . . 

Juana  Coll,  huérfana  de  D.  Joaquín  Coll _ 

Generosa  Cobos,  viuda  do  D.  Fedorico  Escan 

dón . . . . 

Carolina  Quintana,  id.  de  D.  Fernando  Arana 
Irene  Antúnez,  id.  de  D.  Honorato  Buccta. . . 

Huérfanas  do  D.  Ricardo  Santiago . . 

Manuela  Cebroiro,  viuda  de  D.  .Marcial  Corra 
Antonia  Gallego,  id.  de  D.  Antonio  Lamaza. . 
Francisca  Alvarez,  madre  de  D.  Eugenio  f.’i 

peiro. . . 

Rosa  Ij5poz,  viuda  do  D.  Valentín  Piñeiro. . . 
Adela  López,  id.  do  D.  Antonio  Roilríguoz.. . 
Josefa  Montero,  id.  do  D.  Laureano  Cuchas.. 

Pilar  Sainz,  fd.  do  D.  Douihigo  Cotón . . 

Carolina  Pareja,  id.  de  D.  Ezequiol  Torres.. . 
Florinda  Rovira,  id.  do  D.  José  F.  Lamaza.. . 

Victorína  Poinlx»,  íd.  de  D.  José  Calazas . 

Huérfanas  do  D.  Ramón  Mauriz . 

Joaquina  Castro,  viuda  do  D.  Manuel  Cobreiro 

Agustina  Blanco,  id.  do  D.  José  Montero - 

Juana  Tenreiro,  id.  de  D.  Camilo  Estripot. . . 
Angola  Fernández,  íd.  de  D.  Emilio  Forror. . 
Andn®  Rodríguez,  íd.  de  D.  Francisco  Soto. 
Clotilde  Sanz,  íd.  de  D.  Alberto  Torres. ..... 

Carolina  Anido,  íd.  de  D.  José  Hernán - - - 

Josote  ^larosma,  íd.  do  D.  José  Naya . 

Huérfanos  de  D.  Manuel  M.  ^layohrc . 

MarfaOós,  viuda  do  D.  Pablo  Villaroux. . . . 
Manuela  do  la  Caballería,  íd.  do  D.  Sebastián 

Sánchez . . . . 

.losé  Pantin,  padre  de  D.  Eugenio  Pantín. . . . 

Huértenos  do  D.  Justo  Montero  Pastor . 

Porogi’ína  Jarrín,  viuda  de  D.  Manuel  lAirenzo 
Adelaida  Monteagudo,  fd.  de  D.  Enrique  Silva 
Amalia  Maquloiro,  íd.  de  D.  Camilo  Vázquez. 
Ramona  Ramos,  íd.  do  D.  Antonio  Beltrán. . 
limiu^Laudroro,  fd.  de  D.  .Aquilino  López. 
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Dofia  Clarisa  Fatiíio,  viuda  do  JJ.  Juan  Tórrenlo. . . . 
^  Josefa  Poroirn,  id.  do  I).  Ricardo  Fajardo..  • . 

>  Calaliim  Cebreiro,  id.  de  1).  Enrique  Bnrcoló.. 

Elvii'a  Ramos,  i<l.  de  D.  I<^nacio  Nnveiras . 

Nicolusa  Raliño,  id.  do  D.  Rafael  Cores  Duran. 
Angela  Oilabei  l,  id.  do  D.  Jesús  S.  Brage. . . . 

’  Ranioiiíi  Ainoijeiras,  id.  de  D.  Cesáreo  Bacclo. 
.fo.sofa  Ronialde,  id.  do  I).  Juan  -\I.  Vidal. . . . 
Carmen  Díaz  l’spanloso,  id.  do  D.  Gerardo 
Fon  1031  la . 

>  Mamiela  Vidneira.s,  id.  do  D.  Ricardo  Gómez.. 

3  Pilar  Gómez,  id.  de  D.  lít'aiilio  Amai’o . 

Marín  Rivas,  madro  do  D.  Evaristo  Viñas . 

5  Teresa  Rodríguez  .Lorenzo,  viuda  do  D.  Juan 

Gallego. . . . • . . . 

Sres.  Huérfanos  do  I).  José  Aiidújar. . 

Doi'ia  Alienóla  Giró,  viuda  do  D.  Bornardinó  Canosa. 
’  ICncarnaeión  Pérez,  id.  de  D.  Nicolás  Con- 

ti'cras . .....; . 

Julia  Alonso,  id.  de  1).  Nivardo  Díaz.. ....... 

’  María  Matilde  González,  huérfana  do  D.  Justo 

González . .  .. 

Rosa  Barcia,  vuidnde  D.  José  Segundo . 

»  Auroi'a  del  Río,  id.  do  D.  Julio  Rodríguez.. . . 

»  Luci'ooia  Calvii'io,  id.  do  D.  Remigio  Vizoso. . , 

^  Paz  Lauda  Calisto,  id.,  do  D.  Rogelio  Saiz . 

^  Tonia.sa  Bestai'd,  id.,  do  D.  Aiuh'és  Lamas . 

.>  Ufaría  Graila,  id.,  do  D.  José  Vázquez. . . . . 

lílviia  Arana,  id.,  de  D.  Luís  .Serra.. . . . 

>  Conceiición  Bellas,  id.,  de  D,  Manuel  Ló[>gz... 

=»  Aui’ora  García,  id.,  de  D.  Emilio  Cupeiro. .... 

^  Rosa  Placel-,  id.,  do  D.  Fi-nncisco  Díaz  Piaoto.. . 

■■  Rosario  Ordói'iez,  id.,  do  D.  Jacobo  Rodríguez.. 

.>  Josefa  Lima,  id.,  de  D.  Antonio  Rodríguez. . , . 

»  Doloi-es  Martín,  id.,  de  D.  Manuel  Catolán. . , . 

>  Antonia  Maefas,  id.,  do  D.  José  González.  .... 

>  Mai-ía  Rodríguez,  fd.,  c\o  D.  José  Alvarez . 

Don  .y-turo  Oziel,  huérfano  de  D.‘Enrique.. 

Doiáa  Francisca  Ralo,  viuda  de  D.  Juan  Sánchez. . . . 

■>  Pilar  Sisto,  id.,  do  D.  Manuel  Esperante . ; 

»  Mai-fa  Fernández,  huérfana  do  D.  Manuel. . . . . 
Filomena  Díaz,  viuda  do  D.  Juan  Rodríguez.. . 
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r»E  M,\QUIN1STA.S  DE  L.\  ARMADA 


577 

ACUERDOS  DEL  CEÑIDO  DURANÍE  EL  IDIESÍDE 

So  acordó  nombrar  Vicesecretai  io  á  D. Manuel  Osorio  Echevarría, 
en  relevo  do  D.  Juan  Rovirígnez  que  cesa  por  liaber  sido  embarcado. 

.  Con  caráctei-  provisional,  y  por  roiuincia  del  cargo  tío  (Contador 
que  ejercía  D.  José  Figuoroa,  .se  acordó  lo  sustituya  el  Vicosocrota- 
rio  D.  Manuel  Dsorio,  nomltrando  para  esto  último  cargo  á  D.  Ra¬ 
món  Lorente. 

So  nombró  .Secretario  á  D.  Felipe  Badía,  en  relevo  do  D.  I.uí.s 
Picos  Vizoso  t|uo  cesa  j>or  haber  sido  embarcado. 

So  dió, cuenta  al  Centro  do  dos  proposiciones;  una  prosentíuiít 
por  los  Sres.  Zarzuela,  Constela,  Barros,  Cerneira  y  Osorio,  y  otia 
por  la  Delegación  do  Cartagena,  «luo  tratan  do  reformas  del  Regla¬ 
mento.  Ambas  pasaron  al  Archivo,  en  espora  de  la  época  roglumen- 
taria  para  su  aceptación. 

So  acordó  coticoder  á  D.''  Pilar  Sisto,  viuda  de  D.  Manuel  Espe¬ 
ranto,  la  pensión  que  le  corresponde. 


;  ÓK^IDElISrES 

—  •  - - - 

tU  Julio  de  Negando  pensión  á  las  viudas  do  In.s  pri¬ 

meros  maquinistas  D.  Olegario  Vidal  Sánchez  y  D.  José  Sánchez 
Pérez,, por  no  hallarse  las  interesadas  comprendidas  en  i:t  ley  de 
22  de  Julio  do  1891,  pues  ni  contraer  matrimonio  con  posterioridatl 
á  dicha  ley,  los  causantes  no  eran  totlavía  primeros  matiuinisias. 

S  (le  Aifoblo, — Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  segundo  ma¬ 
quinista  D.  Germán  Martín, 

J  de  Idem. — Disponiendo  que  el  Capitán  general  dol  Ferrol  ot'Jc- 
la  salida  pai-a  su  destino,  tan  luego  se  encuentro  en  disjwsición 
do  hacerlo,  ai  inaquinistn  mayor  do  segunda  D.  Francisco  Pérez 
González. 

Idem  de  m/cih.— Concotliendo  la  o.vccdcncía  voluntaria,  i>ara  Fe¬ 
rrol  y  Lugo,  al  primor  maquinista  D.  Juan  Pantín  y  Alvarez. 

/  de  Idem  — Embai-cando  en  el  Lepanto  al  matiuini.sta  mayor  de 
primera  D,  Baldomoro  Gil. 

,  iO  f/c  ú/cíJi.— Nombrando  vocal  do  la  comisión  porniancnto  do 
IH'iiobas  do  raá(iuinas  do  los  buques,  al  maquinista  mayor  de  pri- 
laera  D.  Juan  Cuenca  y  Romero. 

iü  ie  Ukm. — Haciendo  extensiva  á  loa  maquinistas  jnayoi-os  (h? 
segunda,  el  derecho  de  poder  sor  profesores  de  la  Escuela  cIj  .Ma¬ 
quinistas  do  la  Armada. 

18  de  íítein,— Disponiendo  que  al  tercer  maquinista  D.  Nicolás 


itot.i'TiN*  ni:í<  ciuct'LO 


Siit'ii'ns  y  nofin''iiez  se  lo  devuelva  el  descuento  que  se  lo  efectud 
de  la  iiiiiafi  de  su  sueldo  ínterin  se  lialle  en  el  Hospital  Militar  do 
Sania  Cruz  do  Tenerife,  toda  vez  que  su  ingreso  en  dicho  estable¬ 
cimiento  filé  debido  íi  lesiones  que  sufrió  en  actos  del  servicio. 

■V  (/(-  AtfnHo. —  Dosostimaudo  instancia  del  segundo  maquinista 
I).  Airusiín  Blanco  Soler  solicitando  abono  de  la  diferencia  de  mo- 
dio  sueldo  á  cuatro  quiiito.s  que  creo  lo  correspondían  por  la  situa¬ 
ción  do  excedencia  voluntaria. 

l(km  ili‘  ith'm. — Disponituido  se  asigne  á  los  servicios  délas  osta- 
c¡ou(?.s  eléctricas  dol  Arsenal  y  A.slillero  del  Ferrol  y  al  cuidado 
de  los  motores  do  aquel  establecimiento,  iic-rsonal  do  maquinistas 
desembarcados,  de  los  que  estrni  destinados  á  los  talleros,  escogién¬ 
dolos  do  los  que  hayan  hecho  lo.s  c.sludios  de  Electricidad;  perto- 
neciondo  ii  las  (Irdenes  do  su  jefe  natural,  el  señor  Comandante  de 
liigoníoro.s. 

:í  t  fie  /(/cMi.— Ih  omoviendo  á  segundo  maquinista  al  tercero  don 
llamón  Marcos  Martínez,  con  la  antigüedad  do  3  del  actual,  día 
siguiente  ai  de  la  vacante  que  cul)re. 

:>(f  lU;  /(/oii.— Promoviendo  ¿i  los  empleo.s  inmediatos  al  segundo 
y  tercer  luaijuinista  D.  Juan  Mayobre  Alonso  y  D.  Agustín  Prieto 
y  líiirros. 

Lian  da  /Jí  »).  —  Dando  las  gracias  al  maquinista  mayor  del  Andas 
D.  Manuel  Esperanto  Pereira  y  demás  pei'sonnl  de  maquinistas  dol 
roforido  lui«iue,  por  el  buen  estado  do  conservación  de  sus  calderas. 

¡dem  da  ó/rm.— De.so3timaudo  instancia  dol  segundo  maquinista 
I).  Manuel  Hozano  y  Otero,  en  súplica  do  abono  de  tiempo  de  con¬ 
diciones  do  embarco. 

Jdem  de  Concediendo  la  medalla  conmemorativa  de  la 

última  campaña  do  Cuba,  al  segundo  maquinista  D.  Vicente  Lua- 
coa  Lamein. 


,•?/  de  Promoviendo  ú  los  empleos  inmediatos  al 

segundo  y  tercer  matiuiniatas  D.  José  Fuentes  Cárceles  y  D.  Satur¬ 
nino  Perez.  para  cubrir  vacante  en  la  plantilla  reglamentaría,  se¬ 
ñalando  la  antigüedad  de  osla  fecha. 

I  vacantes  de  segundos  maquinistes  en 

la  ])iantilln  leglaniontaria,  se  promueven  al  expresado  einpl<K>  de 
^gundos,  .1  los  teixeros  D.  Franci.sco  Llorca  Martínez,  D.  Manuel 
Un  as  Martínez  y  D.  \  ícente  López  Cornide.  señalando  á  los  tres  la 
antigüedad  do  esta  fecha. 


-Desestimando  instancia  de  D.  Vicente  López  Corni 
(lo  solicitando  mejora  de  número  en  el  escalafón. 

líf  los  e.xámones  para  ingreso  en  ( 

c.  «  ^laB'iimstas  como  terceros,  se  ^'erinquon  con  papolett 

Ílo*^.qn\niMiln  ñm'p"  sujoción  ú  los  programas  marcados  en  ( 

iqol  V  n  y  R.  O.  de  20  do  Enero  c 

! .  la  extensión  exigida  á  los  mismos  en  aquella  conaiio  so 
tratadas  los  preguntas  (3n  las  siguientes  obras  que  so  designan;  , 
En  Auhntticci.  Lecciones  escritas  i>or  el  capitán  de  ArlüIerI 
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do  la  Armada  D.  José  González  en  colaboración  con  el  lonientc  do 
navio  D.  Manuel  García  Velázquez. 

En  Oeornctria:  la  del  Sr.  Cortazar. 

En  Fisiea  y  Electricidad:  la  do  D.  Acisco  Campano,  obra  de  texto 
on  el  lustitulo  de  la  Coruña  y  en  Máquinas  de  rajtor  marina^,  la 
escrita  por  los  tenientes  do  navio  ú  ingenioros  navales  D.  José 
Quintana  y  D.  Joaquín  Ortiz  de  la  Torre.* 

9S  de  Sajdiembre. — Promoviendo  al  empleo  de  maquinista  mayor 
do  primera  con  la  antigüedad  de  ISdcl  corriente  mes,  al  de  segunda 
D.  Antonio  Utrilla  Fernández,  con  el  Hn  de  cubrir  vacante  regla¬ 
mentaria  producida  por  el  retiro  del  mayor  de  primera  D.  Emilio 
Castoilnuü. 

Idem  fie  ídem. — Proinovíoiulo  al  empleo  de  segundos  ma((uini3- 
tas  á  los  terceros  D.  Manuel  Pérez  León,  D.  Geianún  Araujo  Saavo- 
dra  y  D’.  Antonio  Vázquez  Monroal,  íptedando  postergado  hasta 
que  reúna  las  condiciones  reglamentarias  para  su  ascenso  D.  Abe¬ 
lardo  Tjabra  Tijrrendoll,  señalando  á  los  tros  ascendidos  la  antigüe- 
(Jad  de  esta  fecha. 

Idan  de  /í/rm. —Pasando  a  servicio  activo  los  tm  iroio-s  maquinis¬ 
tas  D.  Emilio  García  Manéis  ón  y  D.  Luís  Picos  Vizosn. 

Idem  de  fí/cwi.— Desestimando  instancia  del  seguiuln  mafpiinista 
D.  Vicente  Mira  Vivo,  solicitando  pagas  de  naufragio. 

Idem  de  ¡dan. — Disponiendo  la  modificación  de  la  dotaeñón  do 
maquinistas  del  aviso  Giralda,  asignándolo  cuatro  segundos  y  cua¬ 
tro  terceros  en  lugar  de  tres  de  los  primeros  y  cinco  de  los  segun¬ 
dos  que  hoj'  tiene;  asimismo  sustituyendo  con  1*1  fogoneros  de  pri¬ 
mera  clase  y  diez  de  segunda  los  diez  do  primera  y  caloreo  de  se¬ 
gunda  que  lleva  en  la  actualidad;  debiendo  tenerse  en  cítenla  para 
ol  próximo  presupuesto  el  aumento  que  .so  propone. 

o  de  Octubre. — Disponiendo  se  le  abone  al  matiuinisla  mayor  do 
primera  clase  D.  Antonio  Utrilla  Fernández,  un  año,  tres  meses  y 
ocho  días  por  el  tiempo  entero  servido  en  Filipinas;  y  dos  meses  y 
siete  días,  jxir  el  do  mitad  según  acordada  del  Consejo. 

Idem  de  ídem.—'Somhvamlo  alumno.s  do  la  Escuela  do  A()Ii(;ac¡ón 
para  el  presentó  curso,  al  segundo  maquiiii.sta  D.  Tonuls  Méndez 
,  Bó8  y  los  torceros  don  Francisco  Izquierdo  Guillén  y  don  Isidro 
Bernias  Rós. 

J3  de  /(/cm.— Concediendo  al  maquinista  mayor  de  primera  clase 
D.  Manuel  Esperanto  y  Poreíra,  la  cruz  de  primera  clase  dol  Mérito 
naval  con  distintivo  blanco,  pensionada  con  el  diez  por  ciento  do 
su  actual  sueldo,  hasta  su  ascenso  al  empleo  inmediato. 

Idem  de  /(/¿m.— Concediendo  la  cruz  de  plata  dol  Mérito  nava 
eos  distintivo  blnnco,  á  los  terceros  inuquinistas  do  la  dotación  del 
cofionoro  torpedero  Andít^t  Ernesto  Cebroiro  y  Corral  y  D.  Leo- 
poldo  Díaz  Baamondo. 

•  ÍS  (2e  fiem. — Concediendo  ingreso  en  la  Escuela  del  Cuerjio  para 
hacer  los  estudios  do  maquinista  mayor,  al  primero  D.  Enrique 
García  Bautista. 


iioLm?;  DKL  cincuLO 
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.■’á  Uü  Dosestimnndo  instancia  del  segundo  maquinista 

I>.  Antonio  Vázquez  Monroal  quo  solicitaba  pasar  ú  la  excedencia 
voluntaria,  por  no  tener  prestados  servicios  en  su  actual  empleo. 

Idrm  í/t  nkm. — Proinoviondo  á  sus  enq)leos  ininodiatosal  segun¬ 
do  inncjiiinista  D.  Eduardo  ]\Iontoro  Vázquez  y  al  tercero  D.  Abelardo 
do  Labra  y  Torrendell,  señalándoles  la  antigüedad  de  ‘28  de  Septiem¬ 
bre  próximo  pasado,  día  siguiente  al  do  las  vacantes  quo  cubren. 

hiirni  lie  /</(  »i.— Promovibiido  ú  sus  empleos  inmediatos  al  segun¬ 
do  maquinista  1).  -Tosií  Díaz  Robles  y  al  tercero  D.  José  Lores  del 
Pijio,  señalándoles  la  antigüedad  de  15  del  actual,  día  siguiente  al 
de  las  vacantes  que  cubren. 

lifem  ¡le  Señalando  la  antigüedad  en  su  actual  empleo  á 

los  dos  maquinistas  quo  so  expresan,  en  la  forma  siguionto:  á  don 
Ramón  .Marcos  Martínez  antigüedad  de  í)  de  Junio  de  oslo  año  y  á 
1).  Agustín  Prieto  Barros  la  de  3  de  Agosto  siguiente,  quo  son  con 
las  (luo  deben  íigurar  respectivamente. 

Idem  de  á/cm.  — Dí.sponiondo  que  el  segundo  maquinista  D.  Abe¬ 
lardo  <le  Labra  Torrendell,  ocupo  en  el  escalafón  do  los  de  su  clase 
el  i>uesto  ininediato  siguiente  á  D.  Germán  Araujo  Saavedra. 

20’  de  ídem.  •  A])robando  nombramiento  del  jícrsonal  do  mnqiii- 
nisla.s  para  los  motores  eléctricos  del  Arsenal  del  Dique  y  Astillero 
del  l'orrol,  lijando  jiara  lo  sucesivo  un  jirimer  matjuinista  para  el 
Arsenal  y  otro  para  el  Astillero,  como  más  caracterizados,  quo  ten¬ 
drán  ios  cargos  para  el  entretenimiento  y  conservación  de  las 
expresadas  instalaciones;  debiendo  procurar  quo  estos  maquinistas 
sean  de  los  que  tengan  cumplidas  las  condiciones  do  ascenso  y 
hayan  hecho  los  estudios  de  electricidad  en  la  Escuela  do  Aplica-- 
ción,  permaiiociendo  en  este  destino  por  lo  menos  un  año;  y  el  rosto 
del  personal  hasta  comi>lelar  el  necesario,  so  nombre,  teniendo  ©ii 
cuenta  las  necesidades  del  servicio. 

2r  de /(/cHi.— Concediendo  plaza  jKínsionada  en  las  Academias  y 
Escuelas  do  la  Armada  á  I).  Remigio  Vizoso,  hijo  huérfano  del 
maquinistn  mayor  ilo  primera  clase  D.  Remigio  Vizoso  Orozco. 

2.V</<í  ideal.- -Disimniendo  quo  al  segundo  maquinista  D.  José 
López  Simonet,  de  la  dotación  del  Prñtcesa  de  Adiirúií,  so  le  abon© 
la  gratilicación  de  electricista  quo  solicita,  con  cargo  al  Capítido  6.** 
artículo  iiiiico  del  vigente  iircsupueslo  en  el  quo  existo  crédito 
expreso  para  olio. 

.9  do  A  ot'íVíido  e.— Disponiendo  cmbaripien  en  el  Carlos  F  ia  mitad 
de  la  dotación  do  maquinistas  con  individuos  quo  hayan  navegado 
en  dicho  buque,  y  sino  hubiese  siificíento  número  on  el  Departa¬ 
mento  do  Carlagonn,  se  solicito  de  los  Capitanes  Generales  do  Cádiz 
y  l’'errol,  el  completo  do  dicho  personal,  con  los  maquinistas  que 
estén  desembarcados. 

I-i  de  é/ciij.— Concediendo  dos  meses  de  licenda,  on  vez  d©  los 
cuatro  quo  tenía  solicitado  al  maquinista  mayor  do  primera  ciato 
embarcado  en  el  Carlos  FD.  Manuel  Naves  Sarmiento. 


T- 


Coenta  Je  inglesas  f  gastas  ocuitiilos  Jaiante  el  cuarto  trimestre  del  año  actual, 


INGRESOS 

l'<>r  ciento  cunrentíi  cuotas  trimestrales.  . 

l’nr  tntlenulización  de  perjuicios  ocasionados 
por  cantidatles  i.icilitadas  como  auxilio  á  va¬ 
rios  BOcitíi.. .  - 

1‘or  devolución  de  cantidades  íiiciiitadas  como 

auxilio  á  varios  socios . .  .  . . . 

l’or  importe  de  cupones  de  655.50o  pesetas  no¬ 
minales  ríe  la  Deuda  perpétu.t  interior  del 
4  por  ioo,  correspondiente  al  1.“  de  Enero 
de  ¡905,  con  el  descuento  del  20  por  too, 
depositadas  en  la  Sucursal  del  Banco  de  Es- 

¡taña  en  la  Coruña. . . . 

Para  indemnizar  la  impresión  de  los  BoLETIKtiS. 


Cnjdlnl 
^  impoarr. 

Pts.  Cu. 

15  pnp  100, 

Pís.  CtB. 

Fondo 
«le  rluda». 

PlB.  Ctí. 

TOTAL 

I’li.  Cti. 

2.677,50 

472,50 

« 

3.150,01- 

.»> 

421,22 

421,22 

I  20,00 

>1 

120,00 

Existencia  anterior. . 


«39,05 


n 

37,50 


ó'íO'ín .  2.797,50  510, 00 1 


Suman  (os  ingresos .  2.658,45  510,00 


5.244.00 

5.665.22 

520,56 

5-985,78 


5  244,00 

37,50 

8.972.72 

181,51 
9- ‘54.23 


GASTOS 


Por  pensiones  dei  cuarto  trimestre  á  setenta  y 

odio  senor.as  pensionistas .  » 

Por  auxilio  á  varios  socios . 2.000,00 

Por  g^astos  de  alumbrado  eléctrico  de  Octubre 

y  Noviembre . a 

!\»r  g.astos  de  Secretaría . .  .......... 

Por  pa[)el  y  una  caja  de  plumas .  » 

Por  impresión  y  l.ámin.is  del  BOLETIN  mime. 

ro  to8  . „ 

Por  tarjetas  con  sobres  para  el  Círculo  y  Presi- 

tli'iicia . . » 

Por  contribución  del  BOLETIN  correspondiente 

a!  cuarto  trimestre . „ 

Por  suscripcitin  ,1  la  «.Colección  I^egislativ.a»  y 
••  Bevista  general  de  Marina»  del  año  próxi¬ 
mo  y  giro .  „ 

l’or  abpiilerde  !a  C.isa-Sociedad, correspondien¬ 
te  al  trimestre  actu.at.,  . . » 

i’or  sueldo  al  Conserje,  de  id.  id.  id .  » 

Por  gratificaciones  a)  cartero,  vigilante  nocturno 
y  repar t ¡flores  de  periódicos  locales  corres¬ 
pondientes  al  tercero  y  cuarto  trimestre  ac¬ 
tual . . . 

Por  gastos  p.ira  el  coliro  de  cupones  de  las 


»  5*586,50  5*  586,5' 

»  M  2.ÓOO,OC 


8.90  » 

22.20  V 

3,80  « 

128,00  « 

‘3,25 

17.90  » 

48,80  » 

‘24,95  » 

90,00  -» 

18,00  » 


8,90 

22,20 

Jt.8u 


i28,oc| 

l3.2Sj 

‘  'I 

*7^ 

48,80 

124,93 

90,00 


rápita! 

i  r.ut.io 

'  A  íjnponcr. 

t.‘i  |Mir  |,>1  \  do  'loiWi. 

rtíi.  Cu. 

í  Ctx.  \  Pin.  Cts  Pí*  rt» 

655.500  pesetas  nominales  deposÍLadas  en 

j 

la  Sucursal  del  Banco  de  España  en  la  Co- 

i 

ruña .  .. 

«7.32  i  -  >7.3-’ 

Suma .  2.000,00 

493.«2j  5.585,50 

BESmOHN 

i 

f 

Ingresos .  2.658,45 

\ 

510, f  o|  5.985,78  ,).t54,*5 

Gastos...... .  2.000.00 

493. «2!  5  586,5-'  8.^7.), 6: 

Diferencia .  658,45 

t6,88  399  2.8  ! .074,61 

Pasa  del  sobrante  del  15  por  100  al  fondo  de  viudos  » 

»  16,88 

Queda  por  capilulos para IJ*  de  Enero  de  1905 .  658,45 

»  416, i<)  ;  t. 07.1., 6! 

Capilal  t|ue  jiosce  la  Socie<!atl  en  el  día  de  la  lecha. 


PtiCS.  (’ts. 

En  mct.álico .  . . . . . . 

J.074.6I 

£n  documentos  justificativos  de  auxilio  prestado  .1  los  Socios . 

En  títulos  de  la  Deuda  interior . . . 

.5  «-77  •5.9.5 

Depositado  en  la  Suenraai  del  Banco  de  Espada  en  la  Coruda. 

R«  ffi»  I9  rWiffIa  •ní#»rfnr . . . 

6,!;.  400.00 

.  El  Femrt,  31  de  Diciembre  de  1904. 


El  Presidente, 

UoTtorM. 


El  Contador, 

Maunel  O  b  orio 


Círculo  de  Maquinjstas  de  la  Armada 


Boletín  n.»  io9 


